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Proiectam autostrazi sau drumuri forestiere cu

patru benzi de circulatie?!

Normativ privind proiectarea autostrizilor extraurbane Ind. PD162/83/2002

Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier proiectare

drumuri si autostrazi

S.C. CONSITRANS S.R.L.

Observatii si propuneri la Normativul revizuit,
publicat in august 2015 - redactarea 2

Nota:

Se mentioneaza ca observatiile prezentate in cele ce ur-
meaza au fost transmise FIRMEI DE PROIECTARE care a facut
Revizuirea Reglementarilor Tehnice prevazute in Normativul
initial, aparut in anul 2002, insa nu au fost luate in conside-
rare; sunt probleme tehnice, care trebuie tratate cu seriozita-
te si raspundere si nu pe principiul arhicunoscut ca ,las’ ca
merge si asa”.

CAP. I, SECTIUNEA A 2-A, art.2

Autostrazile sunt drumuri de interes national, de mare capacitate
si vitezd, rezervate exclusiv circulatiei autovehiculelor care nu deser-
vesc proprietatile riverane si care:

Art.3 - se completeaza cu:

Stabilirea traseelor autostrazilor se va face avandu-se in vedere
Planul de Urbanism General - PUG, a tuturor localitatilor din zona,
Variantele de amplasament urmand sa fie situate in afara zonelor ce
urmeazad sa se dezvolte in viitor, conform prevederilor PUG, zone ale
localitatilor respective; se vor obtine in prima fazad avizele de princi-
piu ale autoritatilor locale, pentru cel putin doud variante de traseu,
care urmeaza a fi studiate in cadrul Studiului de fezabilitate, iar pen-
tru varianta aprobata de Beneficiar se va obtine Certificatul de Ur-
banism.

CAP.II, SECTIUNEA A 2-A, art.15

Art.15 se completeaza cu:

(3) Studiul de fezabilitate se intocmeste pe baza a douad legisla-
tii europene: Cartea rosie sau FIDIC rosu, care respecta legislatia
romaneasca, adica Legea 50 si Cartea galbena sau FIDIC galben, ca-
re are alte principii decat prevederile Legii 50 (aceastd Lege nu se
respecta).

Studiul de fezabilitate se intocmeste cu exigentele tehnice ma-
xime pentru cel putin doua amplasamente de traseu, astfel incat Do-
cumentatia Tehnica pentru Autorizarea de Construire - DTAC sd cu-
prinda varianta de traseu cu solutiile tehnice aprobate de Beneficiar,
solutii tehnice care nu mai pot fi schimbate de cdtre constructor la
elaborarea Proiectului Tehnic, conform Legii nr. 50 din 2014.

Pentru executia autostrazii in etape, mai intdi se intocmeste
Proiectul Tehnic pentru intreaga autostrada, in scopul tratarii unitare
a lucrarilor din care se ,decupeazd” ETAPA I; Documentatia econo-
mica si toate etapele de executie se elaboreaza separat pentru cele
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DOUA ETAPE I si II. Pentru a se cunoaste investitia totald, pe teren
executandu-se numai ETAPA I ,decupata”.

CAP. II, SECTIUNEA A 6-A, art.26

Art.26 se inlocuieste cu: Pasajele de pe caile de comunicatie care
supratraverseaza autostrada trebuie sa aiba lungimi si deschideri care
sa permita inscrierea profilului transversal al autostrazii cu Iatimea
curenta, cat si amplasarea drumurilor de intretinere, a instalatiilor si
conductelor paralele cu autostrada, precum si amplasarea, in viitor, a
incd doua benzi de circulatie, cand autostrada va avea trei benzi pe
sens.

De asemenea, se vor ldsa, in partile laterale, spatiile necesare pen-
tru scurgerea apelor pluviale, cat si pentru amplasarea drumurilor de
exploatare n lungul autostrdzii, care deservesc terenurile invecinate.

SECTIUNEA A 8-A ,PROFILURI TRANSVERSALE PE CAILE DE
ACCES ALE AUTOSTRAZII” se inlocuieste cu: SECTIUNEA A 8-A ,,PRO-
FILURI TRANSVERSALE PE BRETELELE RUTIERE DIN CADRUL NO-
DURILOR RUTIERE, CARE SE PROIECTEAZA LA INTERSECTIA UNEI
AUTOSTRAZI CU O ALTA AUTOSTRADA SAU CU ALTE DRUMURI".

CAP. 1II, SECTIUNEA A 8-A, art.39

La Cap. IX, art.116, se precizeaza ca Nodurile rutiere sunt de
doua tipuri:

- Noduri de tip ,A”, la intersectiile dintre doud sau mai multe auto-
strdzi, bretelele rutiere trebuind sa fie proiectate pentru viteze de cel
putin 80 km/h, in functie de volumul de trafic;

- Noduri de tip ,B” se prevad la intersectia unei autostrazi cu alte
drumuri, in functie de importanta lor;

Profilurile transversale pe bretelele rutiere respective trebuie tra-
tate in consecinta, in functie de tipul Nodului rutier, ,A” sau ,B”, viteza
de proiectare, intensitatea traficului si de sensurile de circulatie, astfel:

a. La Nodurile rutiere de tip ,A”, in situatiile in care viteza de
proiectare este cuprinsa intre 80 km/h si 140 km/h si cand breteaua
are doua cai, Calea I si Calea II, este evident cd pe bretele se mentine
profilul transversal al autostrazii pentru Clasa tehnica I;

b. La Nodurile rutiere de tip ,A"”, cand breteaua rutierad este uni-
directionald, proiectata pentru viteze de 80 km/h....140 km/h pro-
filul transversal al bretelei va fi identic cu profilul transversal al au-
tostrdzii din ETAPA I (fig. 1b din prezentul normativ); breteaua ru-
tierd se incadreaza in Clasa tehnica III, pentru un trafic de intensitate
medie;

c. La Nodurile rutiere de tip ,,B”, in care una sau mai multe bre-
tele rutiere sunt cu doua sensuri de circulatie si sunt proiectate
pentru viteza de 60 km/h sau mai mare, profilul transversal va fi
identic cu cel al unui Drum National de Clasa tehnica III, pentru
o intensitate medie de trafic, adica va avea partea carosabila cu o
latime de 7 m (la care se adauga supralargirile), cu benzi de incadrare
de 0,50 m latime fiecare si acostamentele consolidate de 1,00 m
latime fiecare, parapetul se prevede in afara acostamentelor;

d. La Nodurile rutiere de tip ,B”, in care una sau mai multe bre-
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tele rutiere sunt unidirectionale si sunt proiectate pentru viteza de
60 km/h sau mai mare, profilul transversal va fi identic cu cel al unui
Drum National de Clasa tehnica IV, pentru o intensitate redusa a
traficului, adica va avea o parte carosabild de 6 m latime, cu benzi de
incadrare de 0,25 m latime fiecare si o platforma de 8 m, parapetul
fiind amplasat in afara platformei. Cu o astfel de parte carosabila se
evita blocajele, datorita unor defectiuni tehnice ale autovehiculelor si
traficul va fi fluent.

JUSTIFICARE:

Prevederea din vechiul Normativ ca benzile de circulatie unidirec-
tionale sa aiba partea carosabila de 4,00 m constituie o greseala
flagranta, deoarece, intr-un Nod rutier, bretelele rutiere pot atinge
lungimi de sute de metri si chiar peste un kilometru, in special cand
Nodurile rutiere sunt amplasate pe versanti. Pe cei care nu inteleg, i
rog sa calculeze lungimea care rezulta de la autostradd pana la dru-
mul pe care il intersecteaza, cand intre cele doua cdi rutiere este o
diferenta de h = 10 m, luand in calcul o declivitate medie de 4%; re-
zultad o lungime de 250 m. Dar, la un h = 15 m, rezulta o lungime de
375 m, iar la h = 20 m, lungimea este de 500 m. Nu vrem sa ne si-
tuam si noi printre tarile civilizate? In consecint3, partea carosabild nu
poate avea o latime mai mica de 6,00 m, adica doua benzi de circu-
latie, de 3,00 m fiecare, la care se mai adaugad supralargirile si ben-
zile de incadrare de 0,50 m fiecare, plus acostamente consolidate,
adica un Drum National de Clasa tehnica III; in situatia in care un au-
tovehicul réméne in pana tehnica, se pune intrebarea: acesta cum va
fi depasit? Situatiile reale din teren dovedesc inacceptarea unei parti
carosabile de 4,00 m, astfel de Iatimi avand drumurile agricole cu
platforme de incrucisare.

O bretea rutiera cu partea carosabild de 6 m si platforma de 8 m
(in aliniament) nu este nici drum agricol si nici drum comunal, ci un
Drum National de Clasa tehnica III; a se vedea intensitatea traficului
pe bretea, deci justificat si nu amatorisme.

CAP. II, SECTIUNEA A 8-A, art.40

Art.40 se inlocuieste cu:

Sectiunile transversale pe pasaje, poduri si viaducte situate pe
bretelele rutiere din cadrul Nodului rutier, in profil transversal vor
corespunde latimilor prevazute la art.39.

CAP. II, SECTIUNEA A 8-A, art.41

Art.41 se inlocuieste cu:
Gabaritele pe orizontala la sectiunile pentru drumuri si poduri se
vor majora cu supraldrgirile necesare curbelor in plan orizontal.

CAP. II, SECTIUNEA A 10-A, TERASAMENTE, art.46

Art.46 se inlocuieste cu:

Terasamentele se vor proiecta si se vor executa in conformitate
cu prevederile normativelor in vigoare si a Caietelor de sarcini. Pen-
tru zonele de ses si albiile majore ale raurilor sau oriunde terenul
are inclindri transversale mici, muchia platformei in rambleu a au-
tostrazii trebuie sa fie la inaltimea de minim 1,50 m fata de
terenul inconjurator si nu fata de bancheta de 0,50 m a san-
tului de la piciorul rambleului. In zonele de debleu, la margi-
nea platformei pentru prevenirea accidentelor, se vor prevedea rigole
triunghiulare (si nu santuri trapezoidale), cu inclinarea de 1:3 (spre
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platforma), si 1:1 in partea opusa, cu banchete de 0,50 m spre ver-
sant, sub rigola, pentru evacuarea apelor eventual infiltrate in sis-
temul rutier, se prevad drenuri longitudinale. In debleuri, taluzurile
trebuie sa aiba inclinarea de 1/8 - 1/10, pentru a evita inzapezirea
autostrazii.

CAP. III, SECTIUNEA 1, art.54

Prevederea de la acest punct se inlocuieste cu:

(1) Prin tema de proiectare (Caietul de sarcini) beneficiarul
precizeaza viteza minima de proiectare, insa proiectantul este obligat
sd proiecteze elementele geometrice adecvate vitezelor maxime
admise de configuratia terenului, fie in regiuni de ses, fie in cele de
deal sau munte si numai in situatii exceptionale se foloseste vite-
za minima.

(2) Viteza de proiectare este definita ca fiind viteza constanta cea
mai mare cu care se parcurge un anumit sector de autostrada de
catre un autoturism, in deplina securitate, in conditii climatice foarte
bune (timp uscat, fara vant sau cu vant de intensitate mica si vizibi-
litate buna).

(3) Viteza de proiectare este fixata in functie de relieful strabatut
de autostrada. Ea se poate modifica pe diferite tronsoane de auto-
strada, potrivit modificarii conditiilor de relief. Este recomandabil ca
vitezele de proiectare sa creasca sau sa descreasca in mod
gradat, astfel ca diferenta vitezelor de proiectare intre doua sectoare
succesive sa nu fie mai mare de 20 km/h.

(4) Avand in vedere insa caracteristicile autovehiculelor moder-
ne, care isi pot modifica repede vitezele de circulatie, in functie de
elementele geometrice ale traseului, suprafata partii carosabile in
curbe trebuie amenajata pentru viteze imediat superioare celor de
proiectare.

CAP. III, SECTIUNEA 1, art.55

Art.55 se inlocuieste cu:

Potrivit Ordonantei Guvernului nr. 43/1997 cu modificarile ulte-
rioare, sunt fixate trei viteze de baza pentru autostrazi, cu precizarea
cd, in regiunile de deal sau de munte, vitezele pot fi marite (cum ar
fi, de exemplu, atunci cand traseul se desfdsoara pe un versant cu re-
lieful uniform intr-un plan inclinat), adica proiectantul este obligat sa
prevada viteze maxime posibile pe care le permite relieful:

a) in regiune de ses 140 km/h;
b) in regiune de deal 120 km/h;
c) in regiune de munte 100 km/h.

CAP. III, SECTIUNEA A 2-A, art.58

1. Elementele geometrice ale autostrazii sunt determinate in
functie de relieful regiunii, respectiv de viteza de baza. Aceste ele-
mente sunt cuprinse in anexele 2 si 3.

2.  Se precizeaza ca proiectantul este obligat sa proiecteze tra-
seul, in plan orizontal si in plan vertical, cu elemente geometrice ma-
xime posibile, care sa depdseasca valorile minime prezentate in
anexe, cu exceptia marimii declivitatilor, valorile minime urmand a fi
utilizate numai in situatii exceptionale, justificate, cu acordul Bene-
ficiarului.

3. Proiectantul este obligat sa respecte cu strictete prevederi-
le privind CONFORTUL OPTIC; abaterile de la prevederile respective
se vor supune aprobarii beneficiarului.
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CAP. III, SECTIUNEA A 2-A, art.65

Punctul 3 se inlocuieste cu:

in cazul in care Beneficiarul solicitd s3 se execute numai etapa I
a autostrazii, vizibilitatea trebuie sa se asigure luandu-se in conside-
rare proiectarea intregii sectiuni a autostrazii (Etapa 1 + Etapa 2),
pentru care se fac exproprieri definitive, pentru ambele etape, deoa-
rece, pe parcursul timpului, pot aparea diverse constructii in spatiile
necesare vizibilitatii.

in consecinta, pct.10 din Anexa 2 trebuie sters.

CAP. III, SECTIUNEA A 3-A, art.66

Art.66 se inlocuieste cu:

a) arce de cerc (c), cand acestea au raze mai mari decat limitele
inferioare - inclusiv — pentru intervale de variatie indicate la pct.6 din
anexa 2;

b) arce de cerc (c), cu raze situate in intervalele de la pct.2 din
anexa 2, avand la capete arce de clotoidad;

in aceastd situatie, pentru arcele de cerc centrale, lungimile
acestora trebuie sa fie mai mari decat lungimile minime ale
arcelor de cerc masurate intre Si si Se, conform anexa 2, pct.3;

c) lungimile clotoidelor de racordare cu arce de cerc centrale, pe
care se face trecerea de la convertire la suprainaltare trebuie sa fie
mai mari decat lungimile minime L mentionate in anexa 2, pct.4; se
admit lungimi minime in situatii cu totul exceptionale, justificate;

d) pot fi proiectate si racordari directe ale aliniamentelor cu doua
arce de clotoidd simetrice pe bisectoarea unghiului dintre aliniamente
sau clotoide asimetrice fata de bisectoare cu lungimi diferite, adica cu
parametri diferiti. Lungimile acestor clotoide trebuie sa fie mai
mari decat lungimile minime mentionate in anexa 2, punctul 5.

CAP. III, SECTIUNEA A 3-A, art.67

Art. 67 se inlocuieste cu:

Avand in vedere caracteristicile performante, in ceea ce priveste
vitezele de circulatie pe care pot sad le dezvolte autovehiculele mo-
derne, proiectantul este obligat sa proiecteze amenajarea suprafetei
partii carosabile in spatiu cu pante transversale (vezi anexa 2, pct.5),
care sa asigure viteze superioare vitezelor de proiectare, mentionate
in Caietele de sarcini (tema de proiectare).

in situatia amenajarii suprafetei partii carosabile pentru viteze su-
perioare vitezelor de proiectare, in arcele de cerc, prevazute in anexa
2, pct 8, suprafetele vor fi convertite pe lungimile ,Ic”, amplasate pe
aliniamentele dintre Te si Ti, (anexa 2, pct7).

Calea pe poduri, viaducte si pasaje pe autostrada trebuie
sa respecte intocmai pantele transversale respective, in sco-
pul prevenirii efectului fortei centrifuge, care este sinucigasa.
Se interzice reducerea pantelor transversale a cdilor pe poduri
si pasaje, deoarece sunt fonduri speciale pentru deszapeziri si
inlaturarea poleiului.

CAP. III, SECTIUNEA A 3-A, art.71

Art.71 se inlocuieste cu:

Pentru a se putea realiza suprainaltarea, trebuie facuta in prea-
labil convertirea, ca la punctul anterior, cu mentiunea ca lungimea
de convertire (Ic) se amplaseazad in afara originilor de intrare, res-
pectiv iesire, in si din clotoide (Oi, Oe). Rotirea suprafetei carosabile
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de la situatia de convertire la cea de suprainaltare si invers se face pe
lungimile L ale clotoidelor proiectate, profilele supraindltate menti-
nandu-se pe toata lungimea arcului de cerc central (Si, Se).

fn cazul curbelor progresive simetrice sau asimetrice, se are in
vedere ca supraindltarea sa fie simetrica fatd de bisectoare (cercul
osculator) pe lungimi egale cu lungimile arcelor de cerc centrale
(pct.3, anexa 2).

Convertirea incepe de la intrarea in curba progresiva (Oi), panta
transversala crescand pana in punctul de unde incepe panta supra-
indltata; din punctul de unde se sfarseste suprainaltarea, panta tran-
sversald descreste pana la iesirea din curba progresiva (Oe).

In aceasts situatie, lungimea clotoidei rémas3 (dupa suprainél-
tare), pe care se face trecerea de la convertire la supraindltare si in-
vers, trebuie sa fie cel putin egala cu lungimile minime mentionate la
pct.3, anexa 2.

CAP. V, SECTIUNEA 1, art.79

Art.79 se inlocuieste cu:

Declivitatile longitudinale si razele minime ale arcelor de cerc in
plan vertical/profil longitudinal, in situatia in care traseul autostra-
zii, in plan orizontal, este in aliniament, vor fi cele din Tabelul 6.

Tabelul 6
Viteza de proiectare (km/h) = 140 120 100 80
Declivitatea maxima (%) 4 5 6 6 (#)
Racordari concave: 2000
1. Raze minime (m) S Sty S 2200
Racordari convexe: 12008 5086 3009
2. Raze minime(m) 18000 ' 15000 | 10000 5000

JUSTIFICARE:

- Se elimina declivitatea maxima de 7%, deoarece cresc cheltu-
ielile de exploatare si Autostrada de Clasa tehnica I, datorita declivi-
tatii de 7%, devine un Drum National de Clasa tehnicd III. Nu numai
atat, dar unii proiectanti, nu mai vorbim de constructori, profitd de
aceasta situatie si vor impune declivitdti de 7%, chiar daca acestea nu
se justifica, deoarece se vine cu argumentul ca ,asa se mentioneaza
in Tabelul 6”;

Trebuie avut in vedere ca lungimea de 1 km de drum in declivita-
te de 7%, parcursa de un autovehicul foarte greu, necesitd cheltuieli
de exploatare corespunzatoare unei lungimi de drum, in palier, de
4,40 km (,DRUMURI" - autori: MATASARU, DOROBANTU, CRAUS,
Editura Tehnicd 1966). Cu alte cuvinte, tindnd seama de lungimile vir-
tuale pentru transporturile foarte grele, declivitatea de 7% trebuie
anulatd si nu numai, ci si declivitatile de 5% si 6%;

- Curbele verticale concave si convexe, propuse in Tabelul 6, au
marimea razelor, pentru vitezele de V = 100 km/h si V = 80 km/h sub
marimea razelor prevazute pentru Drumurile Nationale, care se pro-
iecteaza conform STAS 863/85, ceea ce nu se poate accepta. De
exemplu, in STAS 863/1985 pentru Drumuri publice, la vitezele de V
= 100 km/h si V = 80 km/h racordarile convexe au marimea razelor
de R = 10.000 m, respectiv R = 4.500 m, iar cand ,cele doud benzi
de circulatie bidirectionale sunt separate prin insule de dirijare”,
mérimile razelor sunt de R = 6.000 m, respectiv R = 3.000 m. in
Tabelul 6, la autostrazi, aceste marimi de raze pentru racordari con-
vexe le gasim la viteza de V = 120 km/h, cu R = 10.000 m si viteza
de V = 100 km/h, cu R = 6.000 m, iar pentru V = 80 km/h, raza de
R = 3.000 m. Asa cum pentru Drumurile Nationale se ia in conside-
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rare ca ar veni din sens invers un autovehicul si, in consecintd, tre-
buie asigurata perceperea din timp a autovehiculului, respectiv pen-
tru a se evita un accident, la fel si pe calea unidirectionald a auto-
strazii ar putea exista un obstacol pe una din benzile de circulatie,
care trebuie perceput din timp de conducatorul auto tot pentru a evita
accidentul.

Cu alte cuvinte, razele din Tabelul 6 pentru curbele verticale con-
vexe sunt inadmisibile. Si ne tot intrebam ,de ce in Roménia, pe
sosele, mor oameni pe capete?!”

CAP. V, SECTIUNEA 1, art.80

Art.80 se inlocuieste cu:

(1) - Linia rosie la autostrdzi trebuie astfel proiectata incat mu-
chia platformei, in rambleu, sa fie situata la indltimea de 1,50 m dea-
supra terenului inconjurator si nu fata de bancheta santului situat la
piciorul taluzului de rambleu (vezi CAP. II, SECTIUNEA A 10-A,
TERASAMENTE, art.46).

- Fundatia din agregate naturale de balastiera/balast se executa
pe toatd latimea patului autostrazii, grosimea fundatiei spre iesirile
laterale/taluzurile de rambleu se reduce la 0,15 m, iar patul auto-
strdzii, la intersectia cu taluzurile de rambleu, trebuie sa fie situat la
inaltimea de cel putin 0,25 m fatd de bancheta santului prevazut la
piciorul rambleului.

In cazul existentei drenurilor longitudinale sub rigole sau sub san-
turile trapezoidale, apele freatice eventual infiltrate in sistemul rutier,
se evacueaza in drenurile respective.

JUSTIFICARE:

Atat la autostrazi, cat si la Drumurile Nationale noi, nu se mai pre-
vad drenuri transversale de acostament, deoarece fundatia este pre-
lungitd pana la marginea platformei.

CAP. V, SECTIUNEA 1, art.82

Se inlocuieste cu:

(4) Daca lungimea rampelor depdseste cu mai putin de 100 m va-
loarea pentru Lc, se renunta la prevederea benzii pentru vehicule
lente.

CAP. VI, SECTIUNEA 1, art.84

Art.84 se inlocuieste cu:

(1) La proiectarea traseelor, in plan orizontal, in profil longitudi-
nal si in profil transversal ale autostrazilor, se vor adopta elemente
geometrice cat mai largi posibil. Elementele-limitd se vor adopta nu-
mai in situatii exceptionale, cu justificdrile adoptate, care se refera la
categorii de lucrari ce ar putea fi oneroase (poduri, viaducte, pasaje,
consolidari etc.).

Ceea ce prezinta o obligatie a proiectantului si a constructorului
se referd la ASIGURAREA CONFORTULUI OPTIC, prin adoptarea
regulilor si elementelor geometrice precizate in prezentul Normativ;
abaterea de la regulile respective se va face numai cu acordul Bene-
ficiarului.

(2) Prin confort optic se intelege combinarea judicioasa a ele-
mentelor geometrice ale traseului intre ele, in plan, in profil longitu-
dinal si in profil transversal si cu mediul inconjurator, astfel incat sa
asigure perceperea de catre utilizator, de la o distanta suficientd, a
platformei caii, alurii si continuitatii traseului care urmeaza a fi par-
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curs, ceea ce permite efectuarea din timp, fluent si in sigurantd, a
manevrelor de conducere necesare. In caz contrar, al neasigurarii
continuitdtii caii in cdmpul optic al utilizatorului, discontinuitdtile, fran-
turile traseului si ingustdrile platformei genereaza grave accidente
de circulatie.

(3) Se mentine.

(4) Pentru asigurarea confortului optic, la proiectarea liniei rosii se
vor utiliza, in mod obligatoriu, arcele de cerc pentru racordarile ver-
ticale convexe, mentionate in Tabelul 9, in functie de suma sau di-
ferenta declivitatilor si a vitezelor de proiectare.

Tot in Tabelul 9 sunt prezentate valorile pasului de proiectare, in
functie de vitezele de proiectare.

CAP. V, SECTIUNEA 1, art.86

Art.86 se inlocuieste cu:

La proiectarea traseelor autostrazilor, se va evita traversarea
zonelor impadurite si a Zonelor protejate - NATURA 2000. Tra-
seele vor fi studiate cu mare atentie, in diverse amplasamente si nu-
mai in mod exceptional, cu aprobarea prealabila (aviz de principiu),
a Agentiilor de Mediu si a Beneficiarului, se vor putea stabili trasee
amplasate prin zone impadurite sau Arii Naturale Protejate - NATURA
2000.

Se va acorda o atentie deosebitd, astfel incat traseele sa fie am-
plasate, pe cat posibil, pe terenuri neproductive si sa se evite, in si-
tuatia terenurilor agricole, faréamitarea proprietatilor. Orice abateri de
la aceste principii trebuie sa fie bine justificate.

CAP. V, SECTIUNEA 1, art.87

Art.87 se inlocuieste cu:

Se vor evita debleuri lungi si adanci, iar pentru siguranta cir-
culatiei, se vor aplica regulile privind asigurarea confortului
optic. Tot pentru siguranta circulatiei, se vor stabili, in functie de dis-
tantele de vizibilitate si vitezele de circulatie, debleurile de vizibi-
litate, pentru care se vor asigura terenurile expropriate, cat si zone-
le autostrazii, conform prevederii Ordonantei Guvernamentale nr.
43/1997, revizuita.

CAP. VIII, SECTIUNEA 1, art.100

Art.100 se completeaza cu:

Autostrazile sunt cdi rutiere amenajate pentru circulatia cu viteze
mari, in deplina siguranta si confort. Pentru sporirea sigurantei circu-
latiei si pentru evitarea accidentelor mortale sunt necesare urma-
toarele masuri:

a) respectarea intocmai a prevederilor prezentului NORMATIV
PENTRU PROIECTAREA AUTOSTRAZILOR EXTRAURBANE, printre care
si respectarea elementelor geometrice privind

b) proiectarea traseului, in plan orizontal, in profil longitudinal si
in profil transversal; prevederea in proiecte a elementelor geome-
trice pentru ASIGURAREA CONFORTULUI OPTIC conform CAP. VI, din
prezentul Normativ;

c) pentru siguranta circulatiei, proiectarea si executia la margini-
le platformei autostrazii, atunci cand configuratia terenului impune
acest lucru, a unor rigole (triunghiulare) cu inclinarea de 1:3 a laturii
dinspre platforma si 1:1 a laturii din partea opusd, cu bancheta de cel
putin 0,50 m ldtime, adancimea rigolei fiind variabild in functie de
cotele de nivel pentru scurgerea si evacuarea apelor pluviale;
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d) pentru siguranta circulatiei, proiectarea si executia la margi-
nile platformei autostrazii, atunci cand configuratia terenului impune
acest lucru, a unor santuri trapezoidale, cu inclinarea de 1:3 a latu-
rii dinspre platforma, cu fundul santului de 0,50 m latime, avand
cota de nivel a fundului santului variabild, pentru colectarea si eva-
cuarea apelor pluviale si cu latura opusa avand inclinarea de 2:3, cu
bancheta laterala de cel putin 0,50 m Iatime;

e) pentru evacuarea apelor pluviale eventual infiltrate in sistemul
rutier, se vor prevedea drenuri longitudinale sub rigola sau sub sant,
fundatia din balast a autostrazii fiind prelungitd pand in aceste
drenuri;

f) pentru asigurarea vizibilitatii in plan orizontal, se vor proiecta
si executa debleuri de vizibilitate, conform prevederilor prezentului
Normativ;

g) pe taluzurile de debleu situate in interiorul curbelor orizontale
si pe suprafetele rezultate din debleurile de vizibilitate se interzice
plantarea unor copaci de talie inalta;

h) pe podurile si viaductele situate in curbe orizontale, pentru pre-
venirea actiunii fortei centrifuge (adica pentru inlaturarea acciden-
telor mortale de circulatie), se vor respecta intocmai pantele tran-
sversale, mentionate in Normativ, privind amenajarea in spatiu a su-
prafetei partii carosabile;

i) in afara gardurilor, dar in vecindtatea acestora, se vor proiecta
si executa drumuri de exploatare pentru accesul la terenurile agricole
din vecindtatea autostrazii sau pentru alte interese ale comunitatilor
in zong;

j) respectarea specificatiilor privind planeitatea, rugozitatea,
inclinarea profilelor transversale etc., cu completarea unde este cazul
a prevederilor standardelor, normativelor si prescriptiilor pentru dife-
ritele tipuri de imbracaminti;

k) semnalizarea rutierd orizontald, prin marcaje si verticald, prin
indicatoare de circulatie mari, vizibile, amplasate lateral si deasupra
pe portale sau console, conf. SR 1848-1,2,3, SR 1848-7;

1) interzicerea montarii de panouri pentru reclame sau anunturi,
altele decat semnalizarea rutierd, pentru a se evita distragerea aten-
tiei participantilor la trafic;

m) evitarea efectului de orbire, provocat de farurile autovehi-
culelor care circuld noaptea din sensuri contrare, prin dispozitive spe-
ciale impotriva orbirii.

CAP. X, SECTIUNEA 1, art.129

La art. 129 pct.3 se mai adauga:

Pentru scurgerea apelor si siguranta circulatiei, trebuie sa se pre-
vada:

- proiectarea si executia, la marginea platformei autostrazii, a
unor rigole (triunghiulare) cu inclinarea laturii dinspre platforma de
1:3 si a laturii din partea opusa de 1:1;

- proiectarea si executia, la marginea platformei autostrazii, a
unor santuri trapezoidale, cu inclinarea laturii dinspre platforma
de 1:3, cu fundul santului de 0,50 m Iatime si cu latura opusa avand
inclinarea de 2:3;

- pentru evacuarea apelor pluviale eventual infiltrate in sistemul
rutier, se vor prevedea drenuri longitudinale sub rigola sau sub sant,
fundatia din balast a autostrazii fiind prelungita pana in aceste dre-
nuri;

- pentru prevenirea accidentelor, se interzice proiectarea si exe-
cutarea, la marginea platformei, a santurilor trapezoidale cu inclinari
ale taluzurilor de 2:3/1:1si 1:1/1:1.
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Anexa 2 - valori-limita ale elementelor geometrice
pentru autostrazi

Nr. crt.1 - Coloana 7: - Se elimina tot textul cu privire la mo-
dificarea deverelor partii carosabile pe
calea de pe poduri, pasaje si viaducte,
datorita poleiului, deoarece actiunea for-
tei centrifuge distruge vieti omenesti.

JUSTIFICARE:

Fiind vorba de autostrazi, intretinerea perfectd a suprafetei partii
carosabile trebuie sa fie impecabild, pe tot timpul anului. Pentru in-
tretinere si deszapeziri, inclusiv pentru eliminarea poleiului, sunt alo-
cate zeci si sute de milioane de euro, deci nu se pune problema dera-
parilor. Modificarea deverelor prin micsorarea valorilor acestora con-
duce, in mod evident, la accidente grave de circulatie, deoarece forta
centrifuga isi face datoria; trebuie respectate legile fizicii si
nu ignorate; datoritd poleiului, care poate fi indepartat prin mate-
riale adecvate, polei care ar dura 15 - 20 de zile intr-un an si datoritd
modificarii deverelor rezultate din calcule prin micsorarea lor, in tim-
pul celorlalte zile din an, circa 350 de zile ramase, pot fi accidente
extrem de grave, concretizate in pierderi de vieti omenesti. Trebuie
respectate prevederile din Normativ privind proiectarea traseului in
plan orizontal, in lung si in profil transversal.

Nr. crt. 2 - Coloana 7: - Se elimina in totalitate textul din coloa-
na 7. Clarificarile privind racordarile pro-
gresive, clotoide simetrice sau asimetrice
fata de bisectoare, sunt date la nr.crt.5.
- In loc de: ,Lungimile minime L, ale clo-
toidelor, cand acestea compun intreaga
racordare fara arc de cerc central pe care
se realizeaza. (1?)

Trecerea de la convertire la supraindltare
se realizeaza pe lungimi egale cu cele ale
clotoidelor de la pct. 4”.

- Se scrie: Lungimile minime L, ale clotoi-
delor simetrice sau asimetrice fatd de bi-
sectoare, cand acestea compun intreaga
racordare fara arc de cerc central.

- Suprainaltarea se realizeaza pe lungimi-
le similare cu lungimile minime ale arce-
lor de cerc central mentionate la nr.crt.3
amplasate simetric fata de bisectoare.
Trecerea de la convertire la supraindltare
se realizeaza pe lungimile de clotoide ra-
mase dupad introducerea suprainaltarii,
lungimi care nu trebuie sa fie mai mici de-
cat cele minime, mentionate la nr. crt. 4.
- In Coloana 7 rdméane afirmatia ,in ca-
zuri exceptionale, pentru evitarea unor

Nr. crt. 5 - Coloana 1:

lucrari dificile...... la valorile din paran-
teze”.

Nr. crt. 7 - Coloana 7: - In loc de: Aceastd lungime se ampla-
seaza:

- curbele care se convertesc, in afara tan-
gentelor (pct. 6);

- la curbele care se suprainalta, in afara
clotoidelor (pct. 2);

Fie pe aliniament, fie pe curba adiacentd
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daca aceasta nu se amenajeaza.

Se scrie: Aceasta lungime se amplaseaza
pentru:

- curbele care se convertesc (pct. 6), in
afara tangentelor fie pe aliniament, fie
pe curba vecina dacd aceasta nu trebuie
sa fie amenajatg;

- la curbele care se suprainalta (pct. 2),
in afara clotoidelor fie pe aliniament, fie
pe curba vecind daca aceasta nu trebuie
sa fie amenajata;

- se adauga in coloana 7: debleurile de
vizibilitate se realizeaza din prima etapa
pentru intreaga autostrada si in conse-
cinta se intocmeste si Documentatia de-
finitivd de exproprieri.

Nr. crt. 10 - Coloana 7:

Nr. crt. 11
- Coloanele 6 si 7: - se elimina declivitatea de 7%.

JUSTIFICARE:

Se elimina declivitatea maxima de 7%, deoarece cresc cheltuielile
de exploatare si autostrada, datorita declivitatii de 7%, devine un
Drum National oneros. Nu numai atat, dar unii proiectanti, nu mai
vorbim de constructori, vor impune declivitati de 7%, chiar dacd aces-
tea nu se justifica, deoarece se vine cu argumentul ca ,asa se men-
tioneaza in Tabelul 6";

Trebuie avut in vedere ca lungimea de 1 km de drum in declivita-
te de 7%, parcursa de un autovehicul foarte greu, necesita cheltuieli
de exploatare corespunzatoare unei lungimi de drum, in palier, de
4,40 km (,DRUMURI" - autori: MATASARU, DOROBANTU, CRAUS,
Editura Tehnica 1966).

Cu alte cuvinte, tinand seama de lungimile virtuale pentru tran-
sporturile foarte grele, trebuie evitata declivitatea de 7% si nu numai,
ci si declivitatile de 5% si 6%.

Nr. crt. 11 - Coloana 7: - in loc de: Se recomandd si nu se
adopte valori pentru declivitati sub
0,2% - 0,3%.

- Se scrie: Se recomanda sa nu se adop-
te valori pentru declivitati sub 0.3%.

- In loc de: Razele curbelor verticale mi-
nime pentru racordarile declivitdtilor d1
si d2 succesive:

- concave: V = 140 km/h - R = 6.000 m;
V =120 km/h - R = 4.200 m;

V =100 km/h - R = 3.000 m;

V =80 km/h - R = 2.000 m;

- convexe: V = 140 km/h - R = 18.000 m;
V =120 km/h - R = 10.000 m;

V =100 km/h - R = 6.000 m;

V =80 km/h - R = 3.000 m;

- Se scrie: Razele curbelor verticale mini-
me pentru racordarile declivitatilor d1 si
d2 succesive, in situatia in care tra-
seul autostrazii, in plan orizontal,
este in aliniament:

- concave: V = 140 km/h - R = 6.000 m;
V =120 km/h - R = 4.200 m;

V =100 km/h - R = 3.000 m;

V =80 km/h -R = 2.200 m;

Nr. crt. 14 - Coloana 1:
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- convexe: V = 140 km/h - R = 18.000 m;
V =120 km/h - R = 15.000 m;

V =100 km/h - R = 10.000 m;

V =80 km/h - R = 5.000 m;

- Coloana 7 se completeaza cu: ,in si-
tuatia In care traseul autostrazii, in plan
orizontal, este constituit din curbe in ace-
lasi sens sau curbe de sens contrar, pen-
tru asigurarea confortului optic, ra-
cordarile verticale convexe vor avea ma-
rimea razelor mentionate in Tabelul 9”.

Nr. crt. 14 - Coloana 7:

JUSTIFICARE:

- Curba verticala concava din Anexa 2, nr. crt. 14, coloana 6, are
marimea razei, pentru V = 80 km/h de R = 2.000 m, care este mai mi-
ca decat marimea razei din STAS 863/1985; se propune R = 2.200 m,
conform STAS.

- Curbele verticale convexe din Anexa 2, nr. crt. 14, coloanele 4,
5 si 6, pentru vitezele de V = 120 km/h, V = 100 km/h si V = 80 km/h
au marimea razelor sub prevederile STAS 863/1985, care se aplica
pentru Drumurile Nationale, ceea ce nu se poate accepta si pe cdile
unidirectionale ale autostrazii. Asa cum pentru Drumurile Nationale se
ia in considerare ca ar circula, din sens invers, un autovehicul si ca
trebuie asigurata vizibilitatea, tot asa si pentru calea unidirectionala
a autostrazii (cu doud benzi de circulatie) ar putea exista un obstacol
pe una din benzile de circulatie, obstacol care trebuie perceput din
timp de catre conducdtorul auto pentru evitarea unui accident.

- Se propun marimile razelor din STAS 863/1985 si anume: pen-
tru V = 120 km/h - R = 15.000 m (asimilat); V = 100 km/h - R =
10.000 m; V = 80 km/h - R = 5.000 m;

Nr. crt. 16 - Coloana 1, pct. h; Coloanele 3, 4 si 5:
- Banda mediana: Latimea zonei media-
ne este de 3,00 m si nu de 4,00 m;

Nr. crt. 18 - Coloana 1, pct. e
- Latimea partii carosabile la bretelele
rutiere si pe pasajele si podurile din ca-
drul Nodurilor rutiere se stabilesc in functie
de: tipul Nodului rutier A sau B, viteza de
proiectare a bretelei, intensitatea traficu-
lui si Clasa tehnica (a se vedea art.39).

JUSTIFICARE:

Aceasta prevedere, in vechiul Normativ, ca benzile de circulatie
unidirectionale sa aiba partea carosabild de 4,00 m, constituie o gre-
seala flagranta, deoarece intr-un Nod rutier, bretelele rutiere pot atin-
ge sute de metri si chiar peste un kilometru, in special cand Nodurile
rutiere sunt amplasate pe versanti. in consecinta, partea carosabild
nu poate avea o latime mai mica de 6,00 m, adica doua benzi de cir-
culatie de 3,00 m fiecare; in situatia in care un autovehicul ramane
in pana tehnica, se pune intrebarea: cum va fi depasit acesta de catre
autovehiculele care vin din spate? Situatiile reale din teren dovedesc
inacceptarea unei parti carosabile de 4,00 m; aceasta problema tre-
buie privita cu seriozitate si nu cu pareri personale de catre amatori.

In concluzie, NU SE ADMIT pérti carosabile de 4,00 m I&time, fie
chiar si pentru un singur sens de circulatie.

NOTA:

1. Se scoate din Normativ ANEXA 4, deoarece proiectantii trebuie
sa introduca curbe de racordare progresive, clotoide, in mod obliga-
toriu, cu lungimi mai mari decat lungimile minime mentionate.

2. Se scot din Normativ ANEXELE 5 si 6, din aceleasi motive.

17 noiembrie 2015
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Din nou despre drumurile rurale:

INFRASTRUCTURA

yourorile vitrege” ale infrastructurii

Prof. Costel MARIN

R ecentul Master-Plan de Transport al Romaniei (despre care nu
prea se mai vorbeste) a generat vii si controversate discutii in
spatiul social, public si politic al contemporanilor nostri. Ne-am trezit
astfel cu cele mai diverse si buclucase autostrazi afisate pe planse
frumos colorate, cu sume exorbitante vehiculate si, mai ales, cu ,spe-
cialisti”, care mai de care mai avizati si priceputi. Pana si un res-
pectabil senator, de profesie medic veterinar, se chinuia intr-o seara
sa ne explice la TV cum stam cu drumurile si autostrazile patriei, ar-
gumentand parca cu nespus umor faptul ca boala discutiilor despre
asfalt se ia precum raia. Sa revenim insa la treburile noastre. Asa de
multe si colorate autostrdzi aveam la un moment dat pe hartile Mas-
ter-Planului ca bietele drumuri judetene si locale cdzusera toate de pe
stativ, ca si cand ele nici nu mai existau in Romania.

»Copilul vitreg” al infrastructurii

Probabil, potrivit unor comentatori, confuzia e scuzabila si de in-
teles in randul multor comentatori, care inca nu au reusit sa dea o
definitie unanim acceptatd celorlalte drumuri care nu sunt musai au-
tostrazi. Cea mai simpla clasificare ni se pare a fi totusi cea din S.U.A.,
care imparte drumurile in drumuri publice si drumuri private. Cele
publice cuprind autostrazile si drumurile rurale, prin ultimele intele-
gand acele retele rutiere care deservesc comunitati de pana la 5.000
de locuitori si care sunt conectate la autostrazi.

Corespondentul drumurilor locale si agricole ar fi acela de ,dru-
muri colectoare”, adica acele trasee care ,colecteaza traficul” de pe
mari zone geografice si il varsa” apoi in drumurile rurale si apoi in au-
tostrazi. Dar, nici macar schema aceasta simplificata nu rezolva dis-
putele si chiar daca acestor drumuri li se recunoaste importanta in
aproape toata lumea, ele continud sa fie privite ca o povara pentru
tarile respective. Iata de ce mi s-a parut nu numai amuzantd, ci si
profund alarmanta definitia pe care am putea-o da (mai putin tehnic
vorbind) unui drum rural si anume aceea de ,copil vitreg” al auto-
strazilor si drumurilor urbane. Si totusi, acest ,copil vitreg” afiseaza
proportii alarmante, reprezentand si deservind 80% din populatia
Africii si 60-70% din cea a Asiei.

Banii i administratia

Un studiu publicat de catre ,Gerhard P Metschies/ED2" se refera la
principalul concept de finantare si organizare a drumurilor rurale in
t&ri din Africa si Asia. Intrucat, trebuie s-o recunoastem, in multe pri-
vinte Romania se afla din pacate la nivelul multor tari de pe cele doua
continente (la capitolul drumuri rurale), cateva date ar fi, credem re-
levante. In ceea ce priveste responsabilitétile organizatorice si admi-
nistrative, sustine studiul acesta, ele ar putea apartine guvernului
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(Filipine), provinciilor (Thailanda), comunitatilor-raioanelor (SriLanka).
In Thailanda, de exemplu, guvernul alocd 20-25% din bugetul total al
drumurilor pentru drumurile rurale.

Dar, fie ca este vorba despre fonduri guvernamentale sau locale,
abordarea cheltuirii lor este aproape intotdeauna una globald, fara o
analiza reald cost-beneficiu si fara sa existe niste standarde de pret.
In cazurile in care fondurile sunt asigurate de la bugetul central, po-
vara este imensa (India si Indonezia - 13% din bugetul total), iar re-
zultatele, greu de cuantificat si urmarit, in special datoritd coruptiei.
Pana si intrebarea daca vechile sau noile drumuri ar trebui pavate de-
vine controversata, datorita lipsei unei administrari si organizari efi-
ciente. De exemplu, in China, 60 % din drumurile rurale sunt asfaltate,
in Indonezia 55%, in India 34% in vreme ce in Filipine si Iran 6%, iar
in Thailanda doar 2%.

Planificarea de piata

Potrivit studiului amintit, drumurile rurale ar trebui tratate in doud
categorii: prima le cuprinde pe cele care asigurd deplasarea de la
domeniul agricol pana la piata locald, iar cea de a doua categorie le
cuprinde pe cele care asigurd deplasarea de la piata locala si pana la
cea mai apropiata autostrada. Din acest punct de vedere, ele ar tre-
bui tratate diferentiat in ceea ce priveste proprietatea, responsabili-
tatea, standardele, sistemele si mijloacele de transport. Astfel, dru-
murile care asigura accesul direct al produselor alimentare si ener-
getice catre zona urbana ar trebui sustinute si de catre guverne, evi-
dent, cu acordul proprietarilor lor.

O idee extrem de interesanta ar fi aceea ca anumite localitati sa
primeascé ceea ce s-ar putea numi ,DREPTUL DE PIATA”, adica locuri
in care taranii sa-si poata vinde produsele cu conditia, atentie, ca
acestia sa aiba timp sa ajunga si sa se intoarca de la piatd in aceeasi
zi. In aceastd nous abordare, guvernele ar oficializa aceste piete cu
dreptul de a avea acces la autostrada, in timp ce celelalte drumuri sa
revind agricultorilor insisi. Conectarea acestor piete la reteaua de au-
tostrada ar crea nu numai un sistem rutier mai usor de gestionat, ad-
ministrat si intretinut, ci ar putea asigura si noi oportunitati de dezvol-
tare sociald: scoli, dispensare etc.

Sunt drumurile rurale solvabile?

Prin raportare la alte sisteme de infrastructura (apa curentd, gaze,
electricitate), viabilitatea comerciald a drumurilor are alte conotatii si
abordari. Sa luam un singur exemplu: finantarea unui drum rural, care
are un volum de trafic de 25 pana la 40 de vehicule pe zi, este diferita
fata de cea a unui drum normal, cu un volum de trafic cuprins intre 100
si cateva mii de vehicule pe zi. In timp ce, in ultimul caz costurile de
drum reprezintd doar 10% din costurile de transport, in primul caz, cel
al drumurilor rurale, costurile reprezinta mai mult de 100% din total.
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in concluzie, in timp ce drumurile obisnuite se pot autofinan-
ta, cele rurale au nevoie de subventii majore. (De aici si reticenta
investitorilor de a accesa fonduri pentru aceste drumuri, tindnd seama
si de durata lor de viata si exploatare).

E nevoie de o agentie centrala?
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tier se afla, in multe cazuri, la limita subzistentei, perspectivele nu
sunt prea incurajatoare in ceea ce ne priveste. Nu putem insa sa nu
recunoastem preocupdrile care existd in acest domeniu pe plan mon-
dial si care, toate, urmaresc o logica simpld, functionala si de bun simt.

America ,,de la tara”...

Nivelul subventionarii nu este insa unul aleator sau determinat pe
criterii politice, ci are la baza in primul rand standardele tehnice si
impactul socio-economic generat. De aici se desprind si o serie de in-
trebari deosebit de interesante dintre care amintim:

1. Deoarece drumurile rurale sunt neprofitabile, mai este
necesara o analiza cost-beneficiu pe fiecare drum in parte?;

2. Drumurile rurale trebuie tratate la nivel global de catre
guvern sau o agentie centrala?;

3. Avand in vedere dificultatile financiare, guvernul va de-
cide: cine suporta costurile pentru drumurile rurale? Sectorul
rutier, cel agricol sau ambele?

Desigur, sunt si multe alte intrebari care se pot pune in abordarea
acestui subiect. Atata vreme insa cat si sectorul agricol dar si cel ru-

Si pentru ca pana acum am dezbatut doar cateva principii ale or-
ganizarii, dezvoltarii si finantarii drumurilor locale la modul general si
in particular referitor la cateva situatii din Asia si Africa, sd vedem
acum ce fac si ,americanii de la tara”:

e Populatia rurald a S.U.A. a crescut intre anii 1976-2010 intre
0,1% si 1,5% in fiecare an, scazand usor in perioada de recesiune si
aflandu-se intr-o usoara crestere in ultimii doi ani;

e Viitorii pensionari americani cauta zonele rurale, care le ofera
locuinte la preturi accesibile a vietii ridicate;

* 80% dintre americani viziteaza zonele rurale pentru petrecerea
timpului liber si doar 6% in alte scopuri;

¢ Valoarea productiei agricole a crescut cu 33% intre anii 2007-
2013;

e Pentru fiecare persoana angajata in agriculturd exista sapte an-
gajati in agrobusiness, comert, prelucrare, transport etc.;

o Autocamioanele transporta 46% din totalul mile/tone produse

Drum rural in Texas, S.U.A.
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agricole, spre deosebire de 36% calea feratd si 12% transport pe apa;

* 91% din transportul tond/mila fructe, legume, lapte, carne etc.
se realizeaza pe drumuri rurale, cu autocamioane;

e In anul 2013, cheltuielile din turismul rural au insumat 1,5 tri-
lioane de dolari;

» Dezvoltarea rapida a extractiei de resurse energetice a crescut
semnificativ populatia rurald in zonele slab populate;

e 66 de orase americane, cu 50.000 (sau peste) locuitori, nu au
acces direct la o autostrada;

o Abandonarea a peste 100.000 de mile de cale ferata in ultimele
decenii, in special in zonele rurale, a crescut ponderea traficului ru-
tier spre zonele indepartate;

e Doar 60% din reteaua de drumuri rurale indeplineste standar-
dele unor drumuri publice, 20% au durata de serviciu depasita si chiar
foarte limitata;

» Rata deceselor in accidente rutiere este de trei ori mai mare fata
de celelalte drumuri;

e Caracteristicile carosabilului, curbe, acostamente, design sunt
depdsite datorita vechimii drumurilor;

« In anul 2014, un procent de 11% dintre podurile rurale aveau
deficiente structurale grave.

Au si britanicii gropile lor...

Potrivit unui sondaj, efectuat recent in Marea Britanie, unul din
10 automobilisti a declarat ca preocuparea lor ,de top” |
me a fost starea drumurilor locale, in vreme ce inca 20% au inclus
problema in primele lor patru preocupari. ingrijorarea e si mai mare
in Scotia si sud-vestul Angliei, zone in care unul din cinci automobi-
listi (19%) include starea drumurilor locale in topul preocuparilor.
Acest fapt nu e surprinzator ca in zona Devon existd cele mai multe
drumuri rurale din Anglia cu cele mai mari restante la intretinere din
Regat. Londonezii sunt mult mai optimisti si pozitivi, doar 30% din-
tre soferi sustinand ca drumurile lor s-au degradat in anul 2014. Tot
in zona statisticd, 99% dintre soferii britanici sunt enervati de gropi,
24% de gunoaiele de pe drumuri, din parcari, iar 21% sunt ingrijo-
rati de starea acostamentelor.

Calculele arata ca, pentru a aduce reteaua de drumuri locale la un
nivel minim de confort si sigurantd, anual ar trebui sa se cheltuiasca
intre 8 si 12 miliarde de euro. Posesorii de autovehicule sustin ca gu-
vernul ar trebui sa aloce mai multi bani pentru aceste drumuri, la ran-
dul sdu guvernul solicitand ca si autoritatile locale sa se implice.
Problema este aceeasi ca aproape peste tot in lume (nici Romania nu
face exceptie): in vreme ce, pentru a oferi standarde minime in do-
meniul educatiei si serviciilor sociale existd obligatii juridice specifice
(s.n.), pentru drumuri, acestea sunt mai mult de natura prescriptiva.
in consecintd, cheltuielile bugetelor aferente sunt pértinitoare, acope-
rind zonele obligatoriu legale si in vreme ce pentru drumuri nici o lege
nu prevede o alocare punctuala si expresa.

n ultima vre-

in loc de concluzii

De ce am enumerat toate aceste aspecte? Tocmai pentru a insista
inca o data asupra semnificatiei articolului nostru si anume aceea ca,
fie vorbim despre Africa, fie despre S.U.A., Europa sau Asia, drumurile

DECEMBRIE 2015

INFRASTRUCTURA

Drum rural in Scotia

Drum rural in Kenya, Africa

Drum rural in Romé&nia

rurale continua sa fie ,fiicele vitrege” ale infrastructurii rutiere. De-
sigur, folosind aceastd sintagma, nu am avut in vedere ordinea clasi-
ficatorie fireasca intr-o ierarhie a dezvoltarii istorice, economice si so-
ciale. Ne-am referit poate doar la respectul, atentia si recunoasterea
importantei acestei retele de drumuri fara de care, in mod cert, viata
noastra nu ar fi posibila.

Cat priveste drumurile noastre ,de la tara”, probabil ca un hatru
si-ar putea intitula articolul referindu-se nu la ,fiicele vitrege” ale in-
frastructurii rutiere, ci la fiicele... abandonate sau pardsite ale aces-
teia! Orice alt comentariu este, credem, de prisos.



PUNCTE DE VEDERE

Ing. Ioan URSU

M a intreb de multd vreme acest lucru si incerc sd-mi dau singur

un raspuns. Este greu de raspuns. Categoric, nu scriu pentru

bani. Dupa fiecare numar, primesc telefoane prin care cunostinte (si

nu numai) isi exprima aprecierile pozitive despre temele abordate.
Unii, putini la numar, mai stramba din nas.

Cand am inceput sa scriu, am crezut ca va citi aceste articole cine
trebuie si vor actiona pentru indreptarea situatiilor expuse din sis-
tem. Poate citeste, dar cred ca se potriveste proverbul: ,Cainii latra,
ursul merge”. Ma asteptam mai demult, ori sa fiu chemat la ordine,
ori sa fiu interzis. Vad ca, deocamdata, nu se intdmplad sau poate se
va intdmpla varianta a doua.

Am luat o pauza si mi s-au pus intrebari din partea cititorilor.

Si totusi, de ce oare continui sa scriu? Da, cred ca stiu: scriu pen-
tru prietenii mei tineri, am speranta ca ei, intr-o zi, vor spune stop si
nu vor mai accepta ca politica sa se mai amestece in treburile tehnice
si administrative din sistem, pentru ca s-a dovedit ca, in 25 de ani, a
distrus sistemul mai mult decat un Razboi Mondial. De la 50 de oa-
meni, cati erau in D.D. (Directia de Drumuri) in 1989, acum in cen-
tralul C.N.A.D.N.R. (iar denumirea asta!) sunt, din informatiile mele,
circa 600 de oameni, insa nu cred ca sunt 20 de ingineri C.F.D.P. Oare
va avea cineva puterea si curajul sa curete sistemul de diletanti,
habarnisti, parveniti, nepriceputi si ingineri de limbi straine si sa puna
in loc oameni seriosi, capabili, de meserie?

Aceasta schimbare trebuie facuta atat in C.N.A.D.N.R., cat si in
firmele de proiectare si de consultanta. Cred cd numai o echipa de
oameni tineri, curati si nepatati, poate face asa ceva. Tot ei vor tre-
bui sa curete sistemul de birocratie si, cand au dreptate, trebuie mers
pana in ,panzele albe”. Poate vor avea curajul sa treaca muntii cu Au-
tostrazile Comarnic-Brasov si Pitesti-Sibiu si poate vor intregi si Cen-
tura Bucurestiului. Nu inteleg cum cei care au fost in conducere in
ultimii 25 de ani s-au complacut sa fie injurati, zi de zi, de zeci de mii
de soferi, care folosesc zilnic aceste sectoare de drum.

Am citit in presa cd sunt probleme de stabilitate pe sectorul de au-
tostrada Sibiu-Orastie. Oare cine a proiectat, oare cine a asigurat diri-
gentia si, nu in ultimul rand, cine a fost constructorul? Ce experienta
au acestia? Oare cine a fortat sa se execute lucrari de proasta calitate,
in conditii meteorologice nefavorabile (ploi, temperaturi negative) sau
in conditii geotehnice precare? Nu cumva politica, pentru a castiga
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Oare de ce scriu?...

cateva zile la punerea in functiune si a primi cateva voturi in plus de
la prosti, pentru cd si ei voteaza? Eu cred ca ar trebui trasi la raspun-
dere toti cei vinovati si opriti de la executia de lucrari, pe oriunde
s-ar duce. Trebuie resonsabilizati toti cei ce formeaza lantul Proiectant
- Consultant - Constructor - Beneficiar.

Pentru a intdri ce am scris mai sus, am sa va povestesc o istori-
oara. Cu multi ani in urmd, lucram la un pod mare. Turnasem placa
din beton de conlucrare cu tablierul metalic. Aceasta placa trebuia
postcomprimata. A venit pe santier un domn cu grade multe si m-a
intrebat cum stau fata de grafice. Eram in grafic si urma tensionarea
pldcii. Betonul era turnat de o zi. M-a intrebat de ce nu tensionez.
I-am raspuns ca nu s-a intdrit inca betonul. Atunci, a inceput sd ba-
ta cu talpa piciorului in beton si mi-a spus: ,nu vezi ca este tare?”".
.Da, dar dvs. aveti pe talpad 0,350 kg/cm?, iar betonului i tebuie
350 kg/cm? pentru a putea tensiona”. Replica dansului a fost: ,S& ma
lasi cu ingineria, cd eu m-am saturat de atéta inginerie pana aicil..."”
si mi-a aratat partea superioara a gatului. Atunci, am avut o replica,
pentru vremurile acelea, cam asa... ,Da, dar ingineria incepe de aici
in sus”. Atunci, a facut stdnga-mprejur si a mai venit cand s-a termi-
nat podul. De aceea, dragii mei prieteni tineri, ingineri constructori,
va rog, aveti curaj si puneti-i la punct si trimiteti-i la locul lor pe poli-
ticieni si sa aveti curaj sa spuneti si ,NU”, atunci cand este cazul.
Cred ca si politicos le puteti ardta ca nu trebuie s se mai amestece
in treburi de meserie si sunt convins cd, cu timpul, veti fi apreciati
mai mult.

Vedeti, din aceastd cauza mai scriu, poate totusi cineva, cine tre-
buie, va citi si isi va da seama ca asa nu se mai poate. Fara ingineri
de meserie, oameni care stiu ce sunt terasamentele, ce este asfaltul,
ce este fundatia unui drum, ce sunt straturile de fundare, ce este be-
tonul de ciment, ce rol are otelul-beton, ce inseamna o imbinare
sudata sau cu suruburi de inaltd rezistentad, sau ce este o cale ferata,
nu putem construi, proiecta sau asigura dirigentia.

in legdturd cu cele de mai sus, am s& dau o pild&:

intr-o localitate de pe malul Dunérii, era un barcagiu care traver-
sa Dunarea, cu pasageri. Venise vremea cooperativelor si s-a infiintat
si aici una. In aceasts organizatie s-a pus un presedinte, dupa un timp,
a fost angajat si un contabil, a mai trecut timpul si a fost angajata si
0 secretara. Treaba a inceput sa mearga rau si atunci, s-au gandit sa
faca o restructurare in cooperative si au dat afara BARCAGIUL...

Vedeti, cam acelasi lucru s-a intamplat si la noi. S-au dat afara
inginerii si nu am vazut pe nici unul sa se planga pe la televizor, in
schimb, intr-o seard, am vdzut cum un domn se plangea cd a fost
suspendat din functia de director din C.N.A.D.N.R., ca el a mai fost di-
rector la o banca, la o societate de asigurari si chiar la Posta Romana,
cu foarte bune rezultate. Omul voia director, indiferent de ce stie sa
faca. Asa s-au umplut companiile din minister cu fel de fel de oameni.
Credeti ca acesti oameni au vreo ambitie profesionald, sa traverseze
muntii cu o autostrada sau sa execute vreo cale ferata pentru trenuri
de mare viteza?

Din acest motiv scriu, poate citeste cineva care are putere si vrea
sd treaca Carpatii cu o autostrada sau sa lege Bucurestiul de Europa
cu o cale ferata de mare viteza.
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ORLEN ASFALT

Bitumuri inalt-modificate cu polimeri

ORBITON HiMA

Dr. ing. Krzysztof BLAZEJOWSKI

Research and Development Director

Master ing. Marta WOJCIK-WISNIEWSKA,
Research and Development Specialist

itumurile modificate cu polimeri fac parte din categoria liantilor

rutieri cu proprietati utilitare substantial mai bune comparativ
cu bitumurile rutiere (nemodificate). Lucrarile de cercetare desfasu-
rate de numeroase centre stiintifice din intreaga lume au confirmat ca
un continut mai mare de polimeri in bitum permite obtinerea de be-
neficii calitative suplimentare, contribuind in mod semnificativ la im-
bunatatirea durabilitdtii imbracamintii bituminoase - a rezistentei la
fisurare, la formarea de fagase si la oboseald. Deosebit de incuraja-
toare a fost depdsirea limitei de 7-7,5% (greutate) a continutului de
polimer tip SBS (elastomer), dupa care faza polimericd a devenit faza
continuad in polimerobitum. Utilizarea pentru modificarea bitumului a
unei cantitati atat de mari de polimer SBS a adus cu sine probleme
tehnice concrete in productia si utilizarea unui liant gata pregatit, le-
gate de stabilitatea in timpul depozitarii, o viscozitate foarte ridicata
a liantului si dificultati in timpul ingrosarii mixturii mineral-bituminoa-
se in timpul constructiei drumului.

Limitarile mentionate ale conceptului bitumurilor inalt-modificate
pentru utilizari rutiere au reprezentat o provocare nu numai pentru
producatorii de lianti rutieri, ci si pentru producatorii de polimeri. De
cativa ani, datoritd dezvoltarii industriei de polimeri, sunt disponibili
pe piata polimeri care permit productia de bitum inalt-modificat lipsit
de limitarile descrise mai sus. Bitumurile care contin o cantitate ridi-
catd de polimer au primit denumirea de HiMA (eng. Highly Modified
Asphalt).

Familia de produse ORBITON HiMA

fncepand cu anul 2011, in cadrul Departamentului de Tehnologie,
Cercetare si Dezvoltare din cadrul companiei ORLEN Asfalt, au fost
desfasurate lucrari de cercetare-dezvoltare legate de o noua familie
de lianti bituminosi.

n urma lucrérilor de laborator si a probelor de productie, au fost
elaborate trei noi bitumuri inalt-modificate:

e PMB ORBITON 25/55-80 HiMA;

e PMB ORBITON 45/80-80 HiMA;

e PMB ORBITON 65/105-80 HiMA.

Toate bitumurile ORBITON HiMA sunt clasificate conform Normei
Europene PN-EN 14023, iar in Polonia cerintele acestora se afla in
anexa nationala la aceasta norma.

Principiul de functionare a
bitumurilor inalt-modificate HIMA

Ideea principalad a bitumurilor inalt-modificate este combaterea
fisurilor imbracamintii, a deformarilor permanente (fagaselor) si cres-
terea rezistentei la oboseala a straturilor bituminoase.

In acest scop, se utilizeaza un continut ridicat de polimer, care
depaseste 7% m/m, ce duce la inversarea fazelor in amestecul de bi-
tum cu polimer (acesta fiind rezultatul umflarii polimerului in bitum).

Tabel 1. Proprietatile bitumurilor inalt-modificate ORBITON HiMA conform PN-EN 14023:2011/Ap1:2014
(Anexa Nationala NA 2014, tabel NA.2)
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Reteaua continud de polimer astfel aparutd actioneaza in liant si mix-
tura mineral-bituminoasa precum o ,armaturd” flexibila, care modi-
fica in mod semnificativ proprietdtile straturilor imbracamintii.

Destinatia bitumurilor ORBITON HiMA

Bitumurile inalt-modificate ORBITON HiMA pot fi utilizate in tehno-
logiile si localizarile in care este necesara o durabilitate foarte ridi-
cata:

* PMB ORBITON 25/55-80 HiMA este destinat fundatiilor bitu-
minoase si straturilor de legdtura ale imbracamintii de lunga durata
(de tip ,perpetual pavements"), mixturilor cu modul ridicat de rigidi-
tate AC WMS si in locurile cu trafic lent;

e PMB ORBITON 45/80-80 HiMA este destinat straturilor de
uzura si de legdtura ale imbracamintii, supuse unor sarcini foarte ridi-
cate si care functioneaza la temperaturd joasa, precum si altor stra-
turi in locuri speciale, de exemplu pe poduri;

e PMB ORBITON 65/105-80 HiMA este destinat tehnologiilor
speciale, de exemplu straturilor SAMI, pentru productia de emulsii bi-
tuminoase utilizate pentru ,slurry seal”; avand in vedere gradul mare
de penetrare, utilizarea sa pentru mixturile mineral-bituminoase este
limitata la straturile subtiri de uzura la cald.
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Rezultatele analizelor ORBITON HiMA

Bitumurile Tnalt-modificate ORBITON HiMA au fost testate in etapa
lucrarilor de laborator si a probelor industriale. Va prezentdam mai jos
rezultatele analizelor liantilor si mixturilor mineral-bituminoase cu
participarea acestora, comparativ cu alti lianti rutieri produsi de com-
pania ORLEN Asfalt.

Proprietati conform PN-EN 14023:2011

(Anexa Nationala Poloneza NA 2014, tabel NA .2)

In tabelul 1. sunt prezentate proprietdtile cerute si rezultatele tes-
telor de control ale bitumurilor inalt-modificate ORBITON HiMA, in ra-
port cu norma PN-EN 14023:2011.

TBR - To Be Reported - lipsa cerinta, rezultatul este furnizat de
producatorul bitumului

Testele mixturilor mineral-bituminoase

in cadrul lucrérilor de cercetare, desfasurate de ORLEN Asfalt, au
fost efectuate o serie de experimente pe mixturile mineral-bitumi-
noase cu utilizarea bitumurilor inalt-modificate. Mai jos sunt prezen-
tate graficele rezistentei la fisurare la temperaturi joase, rezistentei la
oboseald si rezistentei la formarea de fagase ale mixturilor mineral-
asfaltice care contin bitumuri inalt-modificate.

Grafic 1. Rezultatele testelor de rezistenta la fisurare a imbracamintii, metoda TSRST conform EN 12697-46,
mixtura comparativa AC16
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- Teste la temperaturi joase - rezistenta la fisurare prin

metoda TSRST

Pentru testarea rezistentei la temperaturi joase, a fost folosita
metoda TSRST (, Thermal Stress Restrained Specimen Test”) conform
EN 12697-46. Rezultatele obtinute au fost prezentate in graficul 1.
Acestea se referd la temperatura conventionald stabilita in conditiile
testului TSRST, cu un gradient de scadere a temperaturii de -10 K/h.

Meritd sa observam ca bitumurile nalt-modificate ORBITON HiMA
au obtinut cele mai bune rezultate comparativ cu alti lianti de duritate
similara.

- Teste la temperaturi ridicate - rezistenta la formarea

de fagase

fn mod similar cu testele de rezistent3 la fisurarea la tempera-
turi joase, au fost testate proprietdtile mixturilor mineral-bituminoa-
se la temperaturd ridicatd. In acest scop, a fost folositd aceeasi
mixtura mineral-bituminoasd comparativa AC 16, iar testul a fost
efectuat conform EN 12697-22 intr-un aparat de mici dimensiuni
de formare de fagase (metoda B), in aer, la o temperatura de 60°C,
la 10.000 de cicluri de sarcina. Rezultatele testelor sunt prezentate in
graficul 2.

Concluzii

Lucrarile de cercetare si implementare a noilor lianti bitumi-
nosi inalt-modificati au indicat cd acestea sunt produse cu proprie-

ORLEN ASFALT

tati functionale peste nivelul standard. Sunt caracterizate, printre
altele, de o foarte buna rezistenta la formarea de fagase, la actiunea
apei si a gerului si de o excelenta rezistentd la oboseala si rezisten-
ta la fisurare.

ORBITON HiMA este deci un liant predestinat in mod deosebit
utilizarilor, care necesitd o durabilitate foarte mare:

e imbracamintile asfaltice supuse tensiunilor foarte mari si defor-
marilor, de exemplu pe poduri;

e straturile cu rezistenta ridicatd la temperaturi joase;

o straturile de uzurd subtiri si ultra-subtiri;

o fundatiile cu o rezistenta foarte mare la oboseald, de exemplu
pentru fundatiile de lungd duratd de tip perpetual pavements.
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Grafic 2. Rezultatele testelor comparative de rezistenta la formarea de fagase WTSAIR pentru 11 lianti bituminosi.
Mixtura mineral-bituminoasa AC16, aparat de mici dimensiuni de formare de fagase, 60°C, 10.000 cicluri, test in aer conform
EN 12697-22 [1]
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Poduri nipone

Dr. ing. Gelu ONU

Preliminarii
Unul dintre cele mai importante poduri construite in sudul insulei
Honshu, podul de otel Hiroshima Airport Bridge, cu o deschidere
de 380 m, sustinutd de doud arce cu zdbrele, a fost prezentat initial
in numé&rul 147 al revistei, in septembrie 2015. In numé&rul urmator,
din octombrie, este datd incd o fotografie a acestei structuri, realizata
practic din imediata vecinatate a podului. Pe langa structura princi-
pald, alcatuitd din doud arce cu zabrele, interconectate transversal
prin cate cinci antretoaze in fiecare panou dintre montantii deschi-
derii, se vede si intradosul platelajului carosabil, sustinut de cele doua
arce principale ale podului. Aceastd imagine reusita (Fig.1) comple-
teaza datele prezentate anterior referitoare la acest pod, urmand a fi
descrise, in limita informatiilor disponibile, si alte poduri importante
construite in arhipelagul nipon. Reamintim ca marile poduri din Ma-
rea Interioara Seto a Japoniei au fost prezentate in paginile re- Fig.1 - Deschiderea centrala a podului Hiroshima Airport
vistei, in numarul din noiembrie 2013. Bridge, vazuta din imediata vecinatate a structurii

Fig.2.1 - Imaginea podului pe arce, avand o parte din consola estica in plan secund, in timp ce imaginea ramurii mediene a ac-
cesului spiralat din prim-plan tinde s& pardseascé planul imaginii. In avanscena fotografiei se vid doi stalpi metalici tubulari
ai podului, care urmeaz sé sustind in final ramura superioard a accesului spiralat. in dreapta acestora, dincolo de spatiul fo-
tografiei, nivelul trei al accesului va ajunge in final la cota caii de pe pod.
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¢ Shin Kyzu-Gawa Bridge este o structura metalicd cu dubla
simetrie, de 495 m lungime, avand doua arce plane de 305 m des-
chidere, plus patru console cu indltime variabild, de 95 m lungime fie-
care. Arcele si consolele lor sunt inclinate simetric spre axul longi-
tudinal al podului, astfel incat distanta intre arce la cheie este cea mi-
nima admisd pentru patru benzi de circulatie auto. Platelajul este
sustinut de arce prin doua retele de cabluri stationare intre reazeme
si de stalpii metalici tubulari de pe console. Consolele podului, alca-
tuite din patru semiarce, asigura racordarea cu accesele in spiral3,
situate in continuarea celor doud arce principale. Infrastructura po-
dului este sustinuta de patru fundatii foarte rigide. Pietonii nu sunt ac-
ceptati pe carosabil, dar biciclistii sunt admisi numai daca nu stan-
jenesc circulatia auto. Podul a fost construit in districtul Osaka, din
Nord-Estul Marii Interioare Seto si din sudul insulei Honshu, cea mai
intinsa din cele cca. 4.000 de insule ale arhipelagului nipon. Structura
metalicd, avand calea la mijloc, a fost construita in cadrul TECHNO-
PORT OSAKA PROJECT, care vizeaza intregul district din Osaka Har-
bor. In cadrul proiectului s-a urmérit ca portul, zon3 traditional rezi-
dentiald, sa capete si valente cultural recreativ-sportive, pentru a se
diversifica astfel facilitatile golfului.

in paralel, s-a urmarit fluidizarea intregul trafic din district, in pri-
mul rand prin descongestionarea circulatiei locale. Podul este situat
foarte aproape de gura de varsare a raului Shin Kyzu-Gawa, conec-
tand locatiile Taicho-Ward cu Sumino-Ward, pe o lungime de 2,4 km.
Arcele permit navigatia vaselor de 150 m Iatime, accesele de pe am-
bele laturi facilitdnd parcurgerea traseului si acostarea lejera in ve-
cinatatea podului Shin Kyzu-Gawa, amplasat aici. Accesele in spirala
la podul din Taicho-Ward End, care ies din planul fotografiei din Fig.2
au 12,78 m latime si o lungime spiralata cu trei nivele de 881 metri.
Scopul urmarit: minimizarea spatiului ocupat de accese in plan, la
nivelul solului. La punerea sa in circulatie, in 1994, acest acces in spi-
rald era considerat cel mai mare pod de acest tip din lume, devenind
unul din podurile reprezentative ale portului districtului Osaka. Struc-
tura, prezentata in figurile 2 si 2.1, a fost distinsa cu premiul
Societatii de Inginerie Civila TANAKA SHO.

Trebuie mentionat c&, in anul 1973, a fost construit primul
pod cu accese in spirala din Japonia.

Fig.2 - Arcul Shin-Kyzu-Gawa, din golful Osaka, din Nord-Estul
Marii Interioare Seto. Mare parte din cele doua console din
Estul podului nu intra in cadrul fotografiei
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Fig.3 - Primele accese spiralate peste Shin-Kyzu-Gava River,
la varsarea in Osaka Bay, care comunica cu Marea Interioarad
Seto la Est de AwajiShima si Akashi Kaikyo Bridge (Pearl
Bridge)

Fig.4 - Relieful insu-
lelor nipone. Cu rosu
este marcata pozitia
la Pacific a Peninsulei
Chibo, unde este am-
plasat Podul Kavazu-
Nandaru Loop. (Vezi
figurile 4.1- 4.4)

o Kavazu-Nandaru

Loop Bridge

pod spiralat intre doi

versanti muntosi, intre

care, la o diferenta de

nivel de 45 m, au fost

instalate douda LOOP-

SPIRALE complete, cu diametre de 80 m, pentru o lungime totald a

intregii rampe de 1,1 km. Acest pod se afla pe ruta 414 dintre Tokyo
si Peninsula Izu sau Chibo, fiind pus in circulatie in anul 1983.

este un

Fig.4.1 - Kavazu-Nandaru Loop Bridge si accesul descendent la
podul rutier in spirala
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Fig.4.2 - Kavazu-Nandaru Loop Bridge, vazut de pe traseul de
la baza structurii spiralate.

Fig.4.3 - Kavazu-Nandaru Loop Bridge si traseul rutier supe-
rior, cu acces la podul spiralat

Fig.4.4 - Kavazu-Nandaru Loop Bridge, cu platelajulul solici-
tat de masinile turistilor.

e Raul Sumida parcurge o distanta de cca. 27 km lungime pana
la varsare in golful Tokyo, trecand pe sub poduri importante. Dintre
acestea, podul Kiyosu a avut cel mai nefericit sfarsit, fiind distrus in
totalitate de Great Kanto Earthquake, marele cutremur din anul 1923.
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Podul a fost reconstruit si repus in circulatie dupa cinci ani, sub nu-
mele de Recovery Flower, avand ca model un pod din Germania. In
urma cutremurului, au avut de suferit 25 de poduri, care au fost repa-
rate sau reconstruite integral de uzinele Kawasaki. Cu nedezmintitul
lor spirit practic, japonezii au folosit cenusa eruptiei vulcanice, care a
provocat seismul, ca ingrasamant in parcuri.

La Iwatsuki point, Sumida se ramifica din Arakawa River in doud
brate, care devin componente ale portului din golful Tokyo. Cele doud
brate incadreaza insula Tukushima, care gazduieste cea mai inalta
cladire din zona portului Tokyo.

Este de semnalat faptul cd, din cauza variatiilor importante de
trafic, unele poduri nu sunt in permanenta solicitate. Astfel, cel mai
important pod din zona portului, care traverseazd ramura esticd a
raului, Kachidokiba Ohashi (Fig.5), avand o deschidere centrald mo-
bila, are perioade lungi de trafic scazut, in timp ce aglomeratiile pie-
tonale sunt prezente numai cu prilejul festivitatilor oficiale.

Fig.5 - Kachidokiba Ohashi in asteptarea unei circulatii auto
mai intense, pe masura investitiei facute la constructia aces-
tui pod cu trei deschideri

Fig.5.1 - Podul Kachidokiba isi dovedeste totusi utilitatea, per-
mitand si navigatia pe sub tablierul deschiderii din imagine.
Podul a fost pus in circulatie in anul 1940, la comemorarea vic-
toriei nipone dintr-o mare confruntare din Razboiul Ruso-
Japonez.

Un alt pod relativ scurt, care traverseaza raul Sumida si isi de-
monstreaza utilitatea, este podul Tsucada.
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Fig.5.2 - Tsucada Ohashi sustinut prin cabluri stationare conec-
teaza, din punctul de vedere al activitatilor locale, doua sectoare
cu activitati economice complementare din capitala nipona

Fig.5.3 - Kiyosu Ohashi arata bine si in timpul zilei, nu numai
in lumina reflectoarelor

Nota: Felinarul japonez are o oglinda in spate, care amplifica
intr-un mod spectaculos lumina pe care o emite.

PoDuRI

¢ Rainbow Suspension Bridge. Numele podului a fost ales prin
referendum de catre populatia capitalei nipone.

Podul suspendat Rainbow traverseaza Nordul Golfului Tokyo, intre
Shibaura Pier si Odaiba, din localitatea Minato. A fost construit intre
anii 1987 si 1993, ca o structurd metalicd continua cu zabrele, avand
trei deschideri simetrice, in lungime de 798 m, dintre acestea, des-
chiderea centrald avand 580 m.

Numele oficial al podului este Shuto Expressway Nol11. Tur-
nurile de sustinere a structurii au culoare alba, pentru a se armoniza
pe timpul zilei cu intregul skyline al ansamblului rutier. Au fost pre-
vazute si felinare pe cablurile de sustinere a tablierului, felinare emi-
tand n culorile rosu, alb si verde, pe baza energiei solare acumulate
in timpul zilei. Podul suporta pe cele doua tabliere suprapuse trei linii
de transport, motoarele mai mici 50 cmc neavand acces pe platela-
jele structurii.

Podul suspendat Rainbow traversand Nordul Golfului Tokyo, vazut
in doud ipostaze, in timpul zilei si dupa lasarea intunericului:

Fig.5.5 - Podul Rainbow in lumina zilei

Fig.5.4 - Kiyosu Ohashi, frumosul pod din capitala Japoniei, dupa lasarea intunericului
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Fig.5.6 - Podul Rainbow si luminile orasului din timpul noptii

e Yokohama, la Sud-Vest de Tokyo, in inima arhipelagului nipon,
un fost sat pescaresc, care s-a dezvoltat continuu, a ajuns in prezent
sa fie cel mai important oras al Japoniei, angrenat in comertul exte-
rior. Portul orasului a fost deschis pentru navele straine in anul 1859,
devenind treptat cel mai mare port comercial nipon. In 1872, s-a con-
struit prima linie de cale feratd intre Yokohama si Tokyo. in 1889,
Yokohama a capatat oficial statut de oras, pentru ca, in secolul XX, sa
se accentueze caracterul industrial al orasului. Astdzi, Yokohama este
cel mai populat oras al tarii, Tokyo, orasul din arhipelag cu cei mai
multi locuitori, avand deja statut de prefecturd. Orasul Yokohama a
fost afectat in cel mai inalt grad de cutremurul din 1923, locuitorii
orasului, cu un spirit civic fara repros, desfasurand, in replica, o acti-
vitate intensa pentru a sterge urmele dezastrului. Dezvoltarea indus-
triala a orasului, in continuare in aceeasi locatie, sustinuta de locui-
tori, solicita totusi eforturi prea mari din partea administratiei. S-a
luat decizia ca toate activitatile care implica si comertul exterior sa fie
transferate in largul portului Yokohama, pentru aceasta fiind necesar
a se construi un grup de insule artificiale. Noul arhipelag artificial,
Daikoku Pier, urmeaza sa gdzduiascd majoritatea activitatilor angre-
nate in comertul care necesita si transport maritim.

Daikoku Pier (Fig.6.) este o insuld artificiala, construita intre anii
1971 si 1990.

Fig.6 - Daikoku Pier, complex de insule artificiale legate intre
ele prin poduri dar si prin linii de autobuze cu zbaturi, pe
anumite trasee din rada portului Yokohama
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Dupa cum se sugereaza in Fig.6, cetatenii a caror activitate se
desfasoara pe Daikoku Pier au conditii de trai similare celor exis-
tente n Yokohama, nelipsind pietele si magazinele de aprovizionare,
gradinile publice si salile de spectacol, terenurile de sport, bazinele de
inot si celelalte componente ale unei vieti cotidiene moderne. Intre
Yokohama si Daikoku Pier exista podul rutier Daikoku Ohashi, do-
tat, dupa cum se vede in Fig.6, cu un acces spiralat pe Daikoku Pier,
evident, datorita diferentei de altitudine dintre nivelul apei din golf si
cota tarmului relativ inalt al portului Yokohama.

¢ Cable Stayed Bridge Daikoku

Pentru transbordarea autovehiculelor, in vederea exportulului,
este utilizat tablierul de acces Cable Stayed Bridge Daikoku, cu
doua grinzi longitudinale tip Peine, curbate in plan vertical, al caror
principal element de sustinere este un cadru portal metalic.

Stalpii cadrului sunt incastrati in doud tuburi metalice umplute cu
beton, devenind foarte rigizi dup& int3rirea betonului proaspat. in
deschiderea de acces la acest cadru portal transversal, tablierul este
sustinut de trei reazeme rigide, progresiv mai inalte spre deschiderea
principala.

Cadrul portal preia prin cele opt cabluri stationare de sustinere a
tablierului si o eventuala componenta transversald a incarcarii, asigu-
rand astfel stabilitatea generald a tablierului si in deschiderea sa prin-
cipala, prevenind si tendinta flambajului lateral.

Fig.6.1 - Podul Daikoku Ohashi, sustinut de cabluri stationare,
pregatit sa transfere utilitarele Toyota pentru export

« Tenjin Bridge (Fig.7), construit peste Okawa River, in Estul ex-
trem al insulei Nakanoshima, a figurat din anul 1594 in documente ca
No Name pana in anul 1634, cand apare cu numele Tenjin, fiind
unul dintre cele 12 poduri construite si intretinute din fonduri publi-
ce. Aceste poduri au jucat un rol important in epoca modernd tim-
purie a Japoniei.

Podul Tenjin a fost distrus in urma revarsarii lui Yodo River, din
anul 1929, cand era cel mai lung pod din arhipelag. A fost inlocuit cu
actualul pod de otel, lung de 210 m, format din trei arce metalice
identice in deschiderile centrale, plus arce de racordare din beton la
extremitati. In Fig.7 se vad doud deschideri consecutive de la un
capat al noului pod.
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Fig.7 - Tenjin Bridge, survoldnd Okawa River

* Megame Bashi (Fig.8), unul dintre cele mai vechi si mai fru-
moase poduri nipone de piatra, cunoscut si ca Spectacles Bridge,
construit in anul 1634, peste Nakajima River, care curge prin centrul
orasului Nagasaki, din Sudul arhipelagului nipon. Arcadele podului par
sa fi fost reconditionate mai aproape de zilele noastre.

PoDuRI

Fig. 8.1 - Megame Bashi, sau un alt pod asemanator
acestuia, care a supravietuit bombardamentului atomic

e Umihotaru este o insuld artificiald care faciliteaza accesul la un
tunel submarin, cu intrarea in planul apropiat al imaginii, iar in sen-
sul opus, realizeaza conexiunea cu un ansamblu rutier foarte modern,
avand diverse facilitdti, parcare, spatiu de odihna, alimentare cu com-

Fig.8 - Megame Bashi, sau podul cu ochelari
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bustibil precum si un pod de pe ruta cunoscuta drept Tokyo Bay Aqua-
Line, spre peninsula Tchibo (Izu). Tablierul podului, casetd cu placa
ortotropa de 4.384 m lungime si 22,9 m |atime, are deschiderea ma-
xima de 240 m. Structura este sustinutd de 42 de pile, a caror indlti-
me liberd deasupra apei golfului este de 29 m. Traseul Tokyo Bay
Aqua-Line cu patru benzi rutiere pe National Route 409 a fost deschis
circulatiei la 18 decembrie 1997.

Fig.9 - Insula artificiala Umihotaru si peninsula Izu sau Tchibo,
un tarm destul de indepartat, din orizontul imaginii

¢ Nijubashi Bridge (Fig.10), podul boltit, cu doud deschideri,
din gradinile Palatului Imperial din capitala Japoniei.

» Kawasaki Bridge (Fig.11), pod cu tablier metalic, avand secti-
une variabild, care acceseaza Nakanoshima din prefectura Osaka,
aproape de confluenta raurilor Dojima si Tasabari.
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* Yodo River Bridge (Fig.11a)

Multe dintre podurile importante din Osaka au o arhitectura ru-
tierd si pietonald adaptat la particularitétile orasului. In prim-planul
imaginii din Fig.11a este prezentat podul construit peste Yodo River,
care traverseaza o zona din centrul orasului. Este remarcabila solutia
aleasa, cu cele trei arce continue care domina intreaga imagine, mar-
cata si de prezenta unei arteziene in avanscend. Aceasta rezolvare
completatd, la capatul din dreapta al structurii, cu un pasaj pietonal
boltit, realizat deasupra ultimei fundatii a podului, asigura accesul tre-
catorilor, probabil si al biciclistilor, pe aleea paraleld cu Yodo River. Pe
malul opus, unde fotografia a surprins un blocaj al circulatiei auto, se
are in vedere probabil upgradarea zestrei lucrarilor existente, ame-
liorata deocamdata intr-o mica masura de lucrdrile in curs de execu-
tie. Presupunem ca la data efectuarii fotografiei, eforturile construc-
torilor erau canalizate spre acele lucrari care trebuie executate pen-
tru a elimina complet posibilitatea reaparitiei ambuteiajelor in aceasta
zona centrald a orasului. Este posibil ca solutia adoptata aici, pentru
pasajul pietonal boltit de deasupra fundatiei din dreapta, sa fi fost in-
spirata de pasajul Syratalviaduk, construit in apropierea Dresdei, la
inceputul secolului trecut si prezentat anterior in paginile revistei.

e Arcul de otel Ohmishima Ohashi (Fig.12), dat in exploatare
in anul 1979 a fost, cu deschiderea sa de 297 m, cel mai mare arc de
otel construit in prefectura Osaka.

Fig.12

e Meiko-Chuo, cable stayed bridge. Suprastructura podului
de sosea cu dubla simetrie, avand tablier metalic casetat, cu platelaj
ortotrop este continud pe trei deschideri. Cu deschiderea sa centrala
de 590 de metri, podul a fost pus in circulatie in prefectura Nagoya
(Aichi), in anul 1998. Elevatiile celor doud pile ale podului sustin
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banchetele cuzinetilor, acestea suportand, la randul lor,
reactiile aparatelor de reazem preluate de la tablier.
Deasupra celor doua elevatii, incadrand banchetele cu-
zinetilor, se ridica cei doi piloni cu profil in A, acestia pre-
luand prin intermediul cablurilor stationare atat greutatea
tablierului continuu pe trei deschideri dar, evident si sar-
cinile utile. Desigur, s-a tinut seama si de sarcinile acci-
dentale, o atentie deosebita fiind acordatd solicitarilor
seismice, arhipelagul nipon facand parte din Cercul de foc
al Pacificului. Deschiderea centralad este incadrata dea-
supra elevatiilor de pilonii avand spatii libere generoase
intre stalpii oblici in plan transversal. Tronsonul principal
al podului este prevazut la extremitati cu module de acces
cu trei deschideri, alcatuind in totalitate o structura repre-
zentand cel mai mare ansamblu de acest tip construit in
Japonia. Dupd cum se vede in Fig.13, podul este incadrat
si de viaducte de acces.

in Fig.13.1 mai apare o imagine a podului Meiko-Chuo, vazut
din altd pozitie, imagine care ridica unele semne de intrebare asu-
pra identitatii subiectului prezentat pe internet in doud articole di-
ferite. Dupd pdrerea autorului, este vorba de doud structuri dis-

PoDuRI

Fig.13.1 - Meiko-Chuo, vazut din alta perspectiva

tincte care, intdmplator sau din confuzie, au fost prezentate sub
acelasi nume.

Fig.13 - Meiko-Chuo, cable stayed bridge
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Fig.14 - Podurile cu hobane Meiko Nishi si Meiko Highashi,
vopsite in rosu, au platelaje suprapuse in vederea satisfacerii
necesitatilor teoretice de trafic in permanenta crestere pe
acest traseu. Dupa reevaluarea necesitatilor reale, s-a decis
amanarea punerii in circulatie a celui de-al doilea pod.

Cele doua poduri cu hobane din Fig.14 au fost activate la un in-
terval de cca. cinci ani, din ratiuni economice.

Meiko Nishi Bridge, de 406 m deschidere, a fost deschis circulatiei
in anul 1985, iar Meiko Highashi, de 410 m deschidere, in anul 1990.

Fig.15 - Asahibashi Iron Bridge a fost construit in Hokkaido
cea de-a doua insula ca marime din arhipelag
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Asahibashi Iron Bridge este
cel mai mare pod de fier cu zabre-
le din Hokkaido, avand trei des-
chideri continue cu arc central,
in Asahikawa City. In Hokkaido,
cea mai cunoscuta localitate este
Sapporo, fosta gazda a editiei a
XI-a a Jocurilor Olimpice de Iarna
din februarie 1972, cand Declaratia
solemna de deschidere a Jocurilor a
fost rostitd de Imp&ratul HiroHito.
Hokkaido, cea mai mare insula din
Nordul arhipelagului este separata,
prin stramtoarea Tsugaru, de insula
Honshu, cea mai mare insuld a arhi-
pelagului japonez.

¢ Tsugaru Strait este stram-
toarea dintre insulele nipone Hon-
shu si Hokkaido, care leagd Marea
Japoniei, din Vestul arhipelagului,
de Oceanul Pacific, primind nume-
le regiunii vestice a prefecturii
Aomori, cea mai nordica prefectura
din Honshu. Tunelul de cale ferata
SEIKAN a fost construit pentru a
lega cele doua tarmuri ale stramto-
rii Tsugaru, in zona in care distan-
ta dintre maluri este minima, de
cca. 19,5 km. in trecut, traversarea
stramtorii se facea cu feribotul in
cca. patru ore, numai la lumina zilei.

La 26 septembrie 1954, s-au pierdut 1.172 vieti omenesti, cand un
feribot s-a scufundat in mijlocul stdmtorii. Aceasta catastrofd a ur-
gentat lucrarile de executie a tunelului aflat in constructie deja, dupa
terminarea acestora traversarea stramtorii fiind sigurd. Fauna din
Hokkaido si din celelalte insule ale Japonei a fost studiata compara-
tiv de exploratorul si naturalistul englez Thomas Blakiston. Acesta
a descoperit cd animalele din Hokkaido provin din Nordul continentu-
lui asiatic, In timp ce animalele de pe insulele nipone de la Sud de
Tsugaru Strait sunt inrudite cu vietuitoarele Sudului asiatic, demon-
strand astfel ca Tsugaru Strait constitue o limitd zoogeograficd ma-
jord. Aceastd zona-limita a spatiului japonez a fost numitd Blakiston
Line, dupa numele cercetatorului englez care a studiat-o si a publi-
cat rezultatele cercetdrilor sale in publicatii de mare prestigiu.
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UTCB

~Investitii pentru viitorul dumneavoastra”

Programul Operational Sectorial ,Cresterea Competitivitatii Economice”-co-finantat prin Fondul European de Dezvoltare Regionald

Axa prioritara 2 Competitivitate prin cercetare — dezvoltare si inovare D2.2: Investitii in infrastructura de CDI si dezvoltarea capacitatii administrative 02.2.1:

Dezvoltarea infrastructurii C-D existente si crearea de noi infrastructuri C-D (laboratoare, centre de cercetare)
Titlul proiectului: ,,CENTRU DE MONITORIZARE AL IMPACTULUI _V2 -CMIIM” - ID 1936 cod SMIS 49184

Noi perspective prin
»Centrul de Monitorizare a Impactului Infrastructurii asupra Mediului”

Beneficiarul proiectului: Universitatea Tehnica de Constructii
Bucuresti Facultatea de Cai Ferate, Drumuri si Poduri, B-dul. Lacul
Tei nr. 122-124, Sector 2, Bucuresti.

Valoarea proiectului conform Contractului de finantare 648/
21.03.2014 este de 10.000.000 lei, din care asistenta financiara ne-
rambursabila este de 10.000.000 lei. Proiectul se implementeaza pe
o duratd de 21 luni, respectiv pana la data de 22.12.2015.

Obiectivul proiectului este cresterea capacitatii de Cercetare si
Dezvoltare si imbunatatirea calitatii si eficientei activitatii de Cercetare

Proiectul isi propune, prin experienta colectivului tehnic si res-
pectiv dotarea realizata, sa contribuie la managementul integrat al
riscurilor asociate realizarii lucrarilor de infrastructura de transport
terestru. Domeniile de expertiza tehnica abordeaza domeniul in-
teractiunii teren-structura pentru situatia lucrarilor de arta, in in-
cidentd cu masivul de pdmant considerat ca suport, actiune si ma-
terial.

Rezultatele cercetarii care va fi realizata in cadrul proiectului
vor fi sustinute de laboratoarele de monitorizare geotehnica, po-
duri si drumuri, care vor conlucra in vederea obtinerii maximului de
informatie cu privire la variabilitatea factorilor, ipotezelor, efectelor
suprapunerii de actiuni necesar a fi considerate in faza de proiec-
tare geotehnica si structurala.

Subiectele tratate in studiile experimentale, stabilite prin pro-
gramul de cercetare, se vor constitui in baze si prelucrari de date
cu privire la parametrii geotehnici si structurali de referinta pentru
lucrarile de drumuri, poduri, tuneluri, excavatii in zone urbane, in
incidenta cu contextul hidro-geologic si geotehnic specific tarii
noastre si dezvoltarii de perspectiva a infrastructurii.

Instrumentarea realizata se va constitui in monitorizarea spe-
ciald, in regim dinamic, a parametrilor definitorii pentru compor-
tarea structurilor si pamantului, astfel incat sa poata fi emise prog-
noze de evolutie parametrica de implementat in modelele de cal-
cul pentru structuri compozite.

Personalul tehnic implicat in proiect sustine elaborarea de
proiecte de monitorizare, prospectarea si instrumentarea in vede-
rea monitorizarii, instalarea sistemelor de preluare si transmitere
date catre Centru, prelucrarea, modelarea si emiterea de rezolutii
cu privire la interactiunea structura-masiv de pamant.
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a UTCB in domeniul monitorizarii impactului infrastructurii asupra me-
diului, prin infiintarea Centrului de monitorizare a impactului infra-
structurii asupra mediului, Centru format din trei laboratoare:

Laboratorul de Monitorizare Geotehnica a Infrastructurii,

Laboratorul de Monitorizare Drumuri Si

Cai Ferate si Laboratorul de Monitorizare Structurala Poduri si
Tuneluri si dotarea cu echipamente de ultima generatie pentru dez-
voltarea unui sistem de urmarire a situatiilor neprevazute genera-
te de traficul terestru si factorii de mediu complementari prin inter-
mediul infrastructurii de transport, asupra mediului adiacent, natu-
ral si antropic.

Prin prezentul proiect s-au achizitionat urmatoarele ehipa-
mente:

- Echipament de foraj Beretta T44 si accesorii;

- Penetrometru Pagani TG 73-200

si dilatometru Marchetti - cu senzori seismici;

- douad tipuri de autolaboratoare;

- utilaj de transport tehnologic;

- densimetru nenuclear, placa dinamica Zorn, CBR de teren,
sistem geoelectric, umidometru portabil, telemetru, sistem topo-
grafic preluare coordonate, busole geologice, sistem portabil si
compact de filmat si vizualizat puturi si foraje adanci;

- echipamente pentru monitorizarea geotehnica si structurala:
inclinometre verticale si orizontale portabile si pentru instalare
»in situ”, piezometre pentru mdsurarea presiunii apei in pori si
tip Casagrande, celule de presiune, celule NATM, piezometre,
diferite tipuri de tasometre, penduli portabil si ficsi, sistem pentru
achizitie si transmisie wireless de date, marci tensometrice,
fisurometru etc.;

- accelerometre capacitive triaxiale, accelerometre piezome-
trice triaxiale, conditionatoare de semnal;

- traductori de deformatie specifice si rozete traductori de de-
formatii;

- traductori de deformare cu fibra opticd, traductori de tem-
peratura si umiditate, statie mobild pentru achizitia datelor;

- sclerometru, betonoscop, pahometru, CHUM, PET, fleximetru;

- software de proiectare geotehnica si structurald;

- echipamente IT necesare activitdtii de cercetare si transmisie
date;

- mobilier si amenajare laboratoare.
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Marea Britanie:
4500 mile de drumuri fara semnal

Potrivit unei informatii a ,BBC NEWS”,
un studiu efectuat recent releva faptul ca
2% dintre drumurile din Anglia, Scotia si
Tara Galilor nu au acoperire cu semnal tele-
fonic pentru a se efectua un apel sau a se
trimite un text. Aproximativ 29.000 de mile
au o acoperire partiald, in timp ce 14.554
de mile nu au acoperire telefonica. Dintre
drumurile fard acoperire telefonica, amin-
tim: A419 East Anglia, A591 Cumbria A93
Perth, A494 in Nord, Tara Galilor. Zonele fa-

ra semnal sau semnal foarte slab sunt:

e Hinghlands - 452 mile; ¢ Powys - 437;
e Argyll and Bute - 293; e Cumbria - 252;
e Devon - 243; e Dumfries and Galloway -
237; o North Yorkshire - 231; e Scottish
Borders - 226, ¢ Gwynedd - 172; e Ceredi-
gian - 156.

in fiecare an, companiile de telefonie chel-
tuiesc peste un miliard de dolari pentru aco-
perirea cu semnal, in special in zonele ru-
rale si pe drumurile izolate ale Marii Brita-
nii. Si cum umorul englezesc este la moda,
avem si o informatie pozitiva: pe aseme-
nea drumuri, soferii scapa in mod sigur de
amenzile vorbitului la telefon in timpul con-
ducerii autovehiculelor!...
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»+A.N.D.”-ul englezesc se privatizeaza...

Anglia:
Consortiu
privat

Potrivit ziarului
.The Times”, din
15 noiembrie 2015,
managementul au-
tostrazilor si dru-
murilor principale
din Anglia va fi pre-
dat in curénd unui consortiu privat din S.U.A. Departamentul de Tran-
sporturi va numi acest consortiu, care va gestiona programul de 11
miliarde de dolari pe cinci ani, aflat acum in grija a ceea ce se numes-
te ,Agentia de Autostrazi” (,Highways England Agency”). Agentia de
autostrazi englezd a admis tacit ca nu are personal suficient de bine
calificat pentru a gestiona acest ambitios Program.

Consortiul american poarta numele de ,CH2M HILL" si va colabo-
ra cu firma ,MACE”, din Londra, specializata in consultanta. ,CH2M
HILL"” este o companie de inginerie americana specializata in consul-
tanta, proiectare, constructii, operatiuni pentru corporatii federale de
stat sau guverne diverse regionale. Fondata in anul 1946, compania
avea in 2013 nu mai putin de 26.000 de angajati si venituri in valoare
de peste 58 de miliarde de dolari. Ceea ce e de remarcat este faptul
ca n-a fost nici un deranj ca angajatii Agentiei sa se recunoasca de-
pasiti profesional si uman de situatie si sd accepte schimbarea. Alte
comentarii sunt de prisos.

S.UA.
Femeile
pe santier

Stereotipul ca fe-
meile nu au ce sa
caute in industria
constructiilor  (si
cea rutierd) incep
sa dispara din ce in
ce mai mult, potri-
vit gazetei americane ,The Tampa Tribune”, din Florida, in conditiile
in care 86% dintre firmele de constructii din S.U.A. duc lipsa de mun-
citori calificati. Pregatirea femeilor pentru a-i inlocui pe barbati, in
viitorul apropiat, a devenit o certitudine.

In Florida, unul dintre cele mai afectate state de lipsa fortei de
munca profesioniste, se organizeaza deja cursuri prin care femeile sa
umple acest gol. Unul dintre programe (WBF) pregateste femeile timp
de opt saptamani (65 dolari pe saptaméana costa cursul) pentru me-
seria de constructor. Urmeaza apoi o ucenicie de patru ani, la diver-
se firme specializate, dupa care urmeaza certificarea in meseria alea-
sd. Potrivit uneia dintre cursante, ,este momentul perfect pentru a
accede spre noi ocupatii, intr-o industrie mare in care si veniturile
sunt mai bune”.
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Proverb african:
Hiena si cele doua drumuri

Se spune cd o hiena infometatda mergea pe campiile tanzaniene,
in cdutarea hranei. Ajunsa langa un palc de tufisuri, hiena a vazut
doud drumuri, in directii diferite, la capetele carora se aflau ascunse
douad capre salbatice. Dornica de un ospat adevarat, hiena, nedorind
sa scape ocazia, a decis ca piciorul stdng va urma calea stanga, iar cel
drept calea dreaptda. Cum cele doud drumuri isi schimbau in perma-
nenta traseul, efortul de a merge in acelasi timp in directii diferite a
pus animalul infometat in mare dificultate, decizia luata fiind aceea
de... a se imparti cu ochii la posibilul festin, in doud! De aici se pare
cad s-a nascut si celebrul proverb african ,Two roads overcame the
hyena” ,doud drumuri (si nu foamea, s.n.) a biruit hiena”!

Cugetarile
unui veteran
Mos Craciun

Potrivit unui repu-

tat profesor de psi-

hologie din New

York, cei care ne

bucura sarbatorile

cu chipul lui Mos

Craciun nu sunt in

realitate tocmai mosii evlaviosi din poveste: ,Mos Craciun” este de

reguld un somer care accepta acest job, divortat, de varsta mijlocie,

grasut si care, uneori, mai pldteste si pensie alimentara. Motiv pen-

tru care autoritatile sunt pregatite, in caz de nevoie, sa-i ,cazeze” nu

numai pe petrecareti, ci si pe acesti mosi, dintre care multi se urca nu

in sanie, ci la volan, dupa ce au consumat alcool, punand in primejdie

soarta calatorilor, dar si pe cea a drumurilor. Un veteran imbatranit de

anii de Mog Craciun a facut, totusi, o declaratie sincera: ,N-o poti face

pe Mos Créaciun sobru. Ar fi ca si cum ai vrea sa faci un transplant de

rinichi fara anestezie. Ieri, inainte de prénz, am avut doi dracusori de

copii peste mine si incd o jumatate de duzind am aruncat in sus. Toti

parintii imbecili cred, in mod eronat, ca ai lor copii sunt unici si in-

teligenti dar, in realitate, sunt doar niste sopérle, pe care le vezi doar
cénd te uiti in ochii lor”...

C.M.
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Asfaltarea intr-o parcare cu plafonul extrem de jos
Vogele Super 800-3i este solutia perfecta cu

inaltimea sa de doar 1,98 m

Wirtgen Group

A sternerea parcarilor acoperite a fost intodeauna o provocare:
multe finisoare sunt pur si simplu prea inalte pentru plafoanele
joase. Noul Vogele Super 800-3i, care a fost utilizat in asfaltarea
unei parcari langa Wirzburg, in Germania, demonstreaza ca aceste
probleme sunt de domeniul trecutului. In&ltimea totald, mai mic& de
2 m, Ti permite finisorului Vogele, ce apartine Clasei Mini, o buna ma-
nevrabilitate chiar si in sdlile cu plafonul foarte jos, cu operatorul
stand in picioare. Asternerea poate fi realizatd cu eficienta maxima
chiar si pe latimi mari, datoritd grinzii extensibile AB 220TV, cu o la-
time maxima de pavare de 3,2 m.

Finisorul Super 800-3i a fost construit pentru acest tip de santier.
Platforma de operare ErgoBasic s-a dovedit a fi o alta revelatie, pe
langa indltimea totald de doar 1,98 m a acestui finisor. Standul de
operare a finisorului este suficient de inalt pentru o vizibilitate optima.
ins# este suficient de jos pentru a fi posibild operarea finisorului in
hale cu plafonul jos, cu operatorul stand in picioare. Aditional, de-
signul inteligent permite pavarea pana la 5 cm de limita bordurii.

Treapta din spate a grinzii se retrage in momentul apropierii cu spa-
tele de perete. Munca manuald este efectiv eliminata.

Helge Kubsky, operator al firmei Konrad Bau, a evidentiat inca un
detaliu important: ,Lumina este insuficientd adesea c8nd asfaltezi in
zone acoperite. Végele a furnizat solutia perfectd sub forma lumindarii
integrate a consolei de operare ErgoBasic.”

Dela50cm,la3,2m

O grinda cu o Iatime mare de pavare este necesara pentru asfal-
tarea eficientd a parcdrilor. Noua grindd extensibila Vogele AB
220TV a fost creatd special pentru finisorul Super 800-3i. Caracte-
ristica speciald a acestei echipe este ca impreuna pot asfalta Iatimi de
la 50 cm, la 3,2 m, facand din Super 800-3i un utilaj versatil.

.Grinda AB 220 are latimea standard de 1,2 m si se extinde hidra-
ulic pédna la o latime de 2,2 m. Suplimentar, Végele poate furniza ex-
tensii pentru Idtimi de padnd la 3,2 m. Pentru ca un finisor cu un ecar-
tament exterior de doar 1,14 m si ecartament intre senile de 96 cm
sa poata pava atat de multe latimi este esential”, explica operatorul

Finisorul VOGELE SUPER 800-3i poate aborda toate coridoarele cu ecartamentul mic si I3timea micsorats
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Clasa Mini de la VOGELE permite lucrul confortabil si in locurile cu plafonul jos

Helge Kubsky. Extensiile mecanice pot fi mon-
tate cu usurintd. In Wiirzburg, nu a durat mult
ca operatorul Helge Kubsky si inginerul de la
Vogele, Dietmar Thimm, sa monteze extensiile
mecanice pentru o latime de asfaltare de 3,2 m.
Latimi de lucru mai mici de 1,2 m pot fi
realizate foarte usor. Sistemul de reducere a
Iatimii de lucru este la fel de usor de realizat.
Odatad ce acest sistem a fost montat, Iatimea
de asfaltare poate deveni infinit variabild, de
la1,2m,la0,5m. Cu sistemul de reducere a
latimii deasternere montat, grinda pluteste in
acelasi mod ca si pe o latime normala. Ca re-
zultat, grosimea statului turnat poate fi ajus-
tata, fie prin intermediul cilindrilor de nivelare,
fie prin intermediul sistemului automat de
ajustare a pantei si nivelului Niveltronic.

Grad mare de compactare datorita
tamperului si a vibratoarelor

Consola operatorului ErgoBasic cu lumini integrate permite
operarea in siguranta, cadnd lumina este insuficienta

Grinda flotanta ofera pe langa rezultate remarcabile si precizie  3.300 rpm. Turatia tamperului poate fi setata la maximum 1.800 rpm.
in asfaltare, realizdnd de asemenea si o excelentd pre-compac- Operatorul Helge Kubsky confirma: ,Pentru un strat de baza de 10 cm,
tare, multumitd sistemului de compactare format din tamper si vi- o0 buna pre-compactare este importanta. Cu grinda hidraulicd AB 220

bratoare.

TV, finisorul Végele Super 800-3i realizeaza o pre-compactare excep-

Turatia vibratoarelor excentrice este variabila, intre 800 rpm si  tionald pentru un finisor din clasa lui."aa
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Crucea drumetilor

Nicolae POPOVICI

ste vremea sdrbatorilor si momentul cand traim si apreciem cu
intensitate initiative si activitdti dedicate aproapelui, specifice
poporului romén, la cumpana dintre ani...

Despre o realizare aparte, menita a fi de folos oamenilor, am
descoperit zilele trecute, circuland pe Drumul National care leaga
Bucurestiul de Vama Siret. De la cateva zeci de kilometri, indiferent
de traseul parcurs, in zona dintre Roman si Falticeni, in localitatea
Rosiori, se poate vedea, in special noaptea, o cruce care pare la in-
ceput un far de la intrarea intr-un mare port maritim. Ea este asezata
pe varful celui mai inalt deal subcarpatic, Dealul Bisericii, cum este
cunoscut, loc unde troneaza si Manastirea cu Hramul ,Sf.Mina”.

La o prima lecturare a informatiei s-ar punea spune ca asemenea
obiecte mai sunt si in alte parti. Dar crucea de la Rosiori nu este doar
un obiect realizat din niste fiare, ci este mult mai mult. Istoria ei cre-
dem ca merita a fi aflata chiar de la initiatorul si realizatorul acestei
lucrari. ,Suntem un popor credincios si ori de cate ori plecam la drum,
cu caruta sau cu masina, facem semnul crucii si spunem o rugaciune
de «Doamne ajuta!», astfel incat sa avem parte de o calatorie linis-
tita, sub ocrotirea bunului Dumnezeu. Aflu, zi de zi, ca pe drumurile
noastre se intampla tot mai multe accidente, cu victime. Mi-am zis ca
poate ar fi bine ca si pe traseul pe care-I strabatem cu masina sa
avem un loc spre care sa ne rugam si de unde sa ne vina sprijinul. Si
astfel, mi-am propus sa ridic pe dealul unde am ridicat de la zero ma-
nastirea pe care o pastoresc, o cruce care sa vegheze si sa lumineze
drumul calatorilor care strabat aceste vechi tinuturi de legenda. Cu
sprijinul unor firme din judetul Suceava si al unor credinciosi am pus
cap la cap materialele, le-am dat noua infatisare, prin asezare si vop-
sire, care acum reprezinta o cruce cu o inaltime de 30 de metri. Acum
crucea lumineaza pana departe Drumul National, calduzind pe cei

care sunt de de-
parte, calatori prin
tinutul  Moldovei.
Si daca tot am fa-
cut crucea, spre a
fi de folos calatori-
lor, am considerat
ca i se poate spune
«Crucea drumeti-
lor», iar acum sunt
bucuros ca a ince-
put s& intre in isto-
rie cu aceasta de-
numire”, spune sta-
retul manastirii, ar-
himandritul Varna-
va ENE.
Toatd lumea stie
cd, undeva in Obci-
nele Bucovinei, se-
met, vegheazad o al-
ta lucrare, ,monu-
mentul drumarilor”-
~PALMA”, obiectiv
realizat de drumari
odatd cu incheierea
lucrarilor la D.N. 17A, Sadova - Radauti. Cine nu a trecut prin zona si
nu a imortalizat trecerea prin zona cu o fotografie langa monumentul
celor care, strabatand muntii, au marcat locul intalnirii lor, cu un mo-
nument reprezentand ,mana” vrednicilor constructori de drumuri din
Romania...

UK:
Atentie la curbel...

Un studiu efectuat de catre Departa-
mentul de Transporturi din UK si publicat la
sfarsitul lunii octombrie 2015 releva date
alarmante privind siguranta rutiera pe dru-
murile rurale. Astfel, potrivit acestui studiu,
se constata urmatoarele fenomene: o Trei
oameni mor zilnic in accidente pe drumurile
rurale din UK; e O treime din decese se in-
tampla la curbe; e Problema este cu adeva-
rat alarmanta in randul tinerilor, care ,taie
curbele” ajungand astfel pe contrasens;

e Si un sfat pentru soferi: franati inainte
de curba, nu in interiorul ei.

in anul 2014, nu mai putin de 1.040 de

persoane au decedat in accidente rutiere pe
drumurile secundare si 9.051 au fost grav
ranite. Un sfert dintre utilizatorii acestor
drumuri au recunoscut ca franeaza prea tar-
ziu in curbe si doua cincimi (41% au afir-
mat ca au intrat pe contrasens, pentru a
evita obstacolele din drum). Acest studiu a
generat o complexa campanie, la care par-
ticipa, alaturi de autoritati, si un numar ma-
re de fermieri. Campania demarata se des-
fasoara sub sloganul: ,HELPFUL HAZARDS"!

Iatd si una dintre opiniile formulate de
Shaun Spiers, director executiv al cam-
paniei de protejare a drumurilor rurale din
Anglia: ,Drumurile noastre de tara, spre de-
osebire de autostrazi, sunt deschise pentru
toata lumea: soferi, pietoni, biciclisti si, de-
sigur, agricultori. Ele sunt de multe ori foar-

te frumoase, cu garduri vii, inalte, cu ziduri
istorice de piatra, dar ele reprezinta ade-
varate capcane si un real pericol pentru so-
feri (si nu numai). Chiar daca apartii acelei
comunitati rurale si crezi ca stii totul despre
ea, la volan nu poti stii niciodata ce te as-
teapta dupa colt...”.
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Sapte utilizari mai putin cunoscute pentru asfalt

Prof. Costel MARIN

eea ce stie cu siguranta toatd lumea este faptul ca asfaltul este

utilizat la drumuri. Dar, potrivit unui articol publicat in Revista
+ASPHALT”, editatd de ,ASPHALT INSTITUTE”, din S.U.A., exista cel
putin alte sapte utilizari mai putin cunoscute pentru asfalt:

»Japan Black” si ,,Ford T”

Henri Ford, cel care a facut posibild aparitia masinutei ,Tinn
Lizzie” (celebrul ,Ford T"), spunea cu umor si geniu de necontestat ur-
matoarele: ,,Orice client poate avea o masina vopsita in orice
culoare atata vreme céat aceasta este negrul”. Cunoscatorii stiu
cd, intre anii 1908-1927, ,modelul T” a fost produs in peste 15 mili-
oane de exemplare. Intre anii 1908 si 1912 ,Ford T” a fost vopsit in
culorile rosu, gri si chiar verde. Din 1913 ,Japan Black” a devenit cu-
loarea standard sub care masina a ramas in istorie. Numele de ,Japan
Black” a fost inspirat de importurile japoneze in numar mare pentru
acele vremuri. Vopseaua se producea intr-o statie de bitum, iar lacul
obtinut continea in procent mare produsul amintit sub forma unui ,as-
falt lichid”. Lacul respectiv permitea o uscare rapida (la peste 400 °F)
si se aplica direct pe metal. Henry Ford a acceptat acest finisaj ieftin
si rapid si pentru a reduce preturile. Daca primul model din 1908
costa 950 de dolari din anul 1912 pretul a scazut la 575 dolari, inten-
tia fiind aceea de a produce masina la 280 dolari (modelul T) si da-
toritd folosirii ,asfaltului” din ,Japan Black”.

Vopsea pentru agricultori

Gardurile din lemn ale fermelor nu au design pretentios si exclu-
sivist. Menirea lor este aceea de a rezista intemperiilor, in special, in-
filtratiilor cu apa. Spre deosebire de vopseaua obisnuita cea pe baza
de bitum este foarte durabila si utilizabila atat deasupra solului cat si
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in portiunea de lemn ingropata. Vopseaua isi mentine culoarea ani de
zile, este rezistentd la raze ultraviolete si protejeaza de rugina cuiele
si suruburile.

Lucrari de arta

Artistul canadian Lucas Seaward, din Fort Mc. Murray, Alberta -
Canada, foloseste bitumul pentru a realiza o serie de picturi uimitoa-
re. Pentru aceasta, bitumul este preparat impreuna cu un lac special
pentru a fi pus pe panza.

Antifonarea autovehiculelor

fn efortul lor de a construi masini cat mai silentioase si care s3 nu
fie supuse vibratiilor, constructorii de autoturisme si autocamioane au
folosit la inceput un strat de asfalt special, cu ajutorul cdruia sa ab-
soarba undele sonore provocate de vibratii. Acest strat se aplica de
obicei pe podeaua autovehiculului si in alte zone vulnerabile, prin pul-
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verizari in straturi succesive si apoi coacerea la anumite temperaturi.
in afard de combaterea zgomotului, se obtine si protectia metalelor
impotriva coroziunii si, implicit, marirea duratei de exploatare a au-
tovehiculelor.

»Craffiti”, o adevarata pacoste!...

”

Recunoscuta in ultimii ani ca o adevarata arta, pictura ,graffiti
reprezinta, in acelasi timp, ,,0 adevarata pacoste” pentru proprietarii
de cladiri, in special in zonele urbane. O solutie de combatere a aces-
tei probleme o reprezinta vopsirea peretilor cu o solutie speciald pe
baza de bitum, care sa-i indeparteze pe potentialii utilizatori de ,,gra-
ffiti”, in cdutarea de spatii virgine in culori deschise.

in acelasi timp, datoritd suprafetelor lucioase rezultate, vopselele
din ,graffiti” nu mai fac aceeasi priza si nu mai au aceeasi aderenta
ca in cazul unui perete obisnuit. Metoda da oarece rezultate, dar
aceasta nu-i impiedica pe amatorii noii arte urbane sa gaseasca si ei,
la randu-le, alte solutii.

Remediu pentru plante si copaci

Cine a participat vreodata la clasica altoire a unui pom fructifer, isi
aminteste cum pomicultorii foloseau un amestec de smoald pentru a
proteja zonele sensibile ale altoirii. Utilizarea bitumurilor naturale
pentru a combate daunatorii plantelor si pomilor nu este o desco-
perire noud. Eficienta acestui tratament a fost demonstrata in timp,
chiar daca cercetarile au adus pe piata produse de combatere noi si
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diversificate. Una dintre utilizarile rdmase si astazi, in afara de clasicul
altoi, este cea legatd de combaterea daunelor provocate de furtuni
prin ruperea crengilor copacilor.

Solutii de impermeabilizare

Produsele pe bazd de asfalt sunt o adevaratd mana cereasca pen-
tru antreprenorii de constructii aflati intr-o permanenta lupta cu infil-
tratiile de apa din fundatiile cladirilor. Pe termen lung, desi mai
costisitoare si mai greu de realizat, impermeabilizarea cu produse as-
faltice isi dovedeste pe deplin eficienta. De altfel si alte materiale
contin in compozitia lor elemente de bazd ale asfaltului si ne referim
aici la furnirul artificial, vinilul sau benzile autoadezive, pe baza de
cauciucuri.

N.A. In enumerarea de mai sus, nu am pomenit despre cea mai
veche utilizare a bitumurilor naturale si anume cea folosita de antici
la mumificare. Capacitatile formidabile de conservare si izolare a bi-
tumurilor naturale au facut posibild pastrarea pana in zilele noastre
a unor elemente si tehnici de conservare umana greu de explicat,
cu toata stiinta contemporana. Se pare ca, de foarte multd vreme,
cuvéantul ,mummia” este echivalent cu ,bitum”. Datoritd proprietatilor
sale minerale deosebite, bitumul natural se pare ca a fost folosit si de
medicina antica traditionala in tratarea si vindecarea unor boli, dar
desigur, gama utilizarilor produselor asfaltice, nu numai la drumuri,
este cu mult mai diversa si necesita o abordare stiintificda mult mai
profunda.
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Povestea romanului care a furat o floare din

zona drumului...

Prof. Costel MARIN

Cauze si efecte

.~Starea mizerabild in care se afla personalul de intretinere a dru-
murilor din tara noastra se datoreaza multiplelor si variatelor cauze
pe care, daca am incerca sa le insiram, ne-ar trebui cel putin spatiul
unui numar intreg din modesta noastra revista.

Vom incerca deci sa schitam azi pe cele principale si care au pro-
dus efecte resimtite in corpul acestui personal. Cred ca nu exagerez
daca pun in fruntea tuturor relelor politica, acest germene viguros, care
a patruns prin cele mai solide corpuri, caci, intr-adevar, din cauza in-
fluentei politice, personalul de intretinere a drumurilor si in special cor-
pul tehnic a devenit foarte instruit sub toate raporturile speciale.

Gasim in acest corp oameni recrutati in véarsta de 18-40 ani si
eventual si mai batrani, cu pregatiri de la patru clase primare, la ab-
solventi de liceu, majoritatea fiind cu cateva clase de gimnaziu, liceu,
normale, comerciale etc. Si mai gasim tot in acest corp tot felul de
«meseriasi» (s.n.), precum si reangajati proveniti din jandarmerie si
armata, asa incat, daca am cunoaste situatia fiecaruia in parte, ne-
ar face impresia ca ne aflam in fata unei armate improvizate.

Toate acestea se datoresc influentei politice si insuficientei legale,
care cred ca este a doua cauza principala a raului. Din cauza acestor
stari de lucruri, partea cea mai mare din corpul personalului de in-
tretinere este lasat in seama si pus la dispozitia Prefecturilor de ju-
dete, sa-i tie cati vor si sa-i plateasca cum vor.

Legile care ne privesc, cum este Legea drumurilor, se ocupa prea
putin de soarta noastra, ne lasa cu totul in seama Regulamentului
pentru a carui redactare au trebuit ani si ani. Si care, cu toate lipsu-
rile de care sufera, nu se aplica nici macar asa cum este, nu ne deter-
mind atributiuni precise, nu ne limiteazd ca numar sau marimi de
ocoale, drepturile si indatoririle sunt foarte putin precizate si sunt
conditionate de bugete si de intreaga ierarhie administrativa, ca: pre-
fecti, subprefecti, pretori, ingineri, conductori etc.

O altd cauza a starei in care ne aflam este si reteaua noastra de
drumuri, care strabate in lung si-n lat tara, cu bietele noastre sosele
si drumuri, care nici nu visau un automobil sau gradul de circulatie
de azi. Ele se comportau foarte bine timpului si felului de circulatie de
pe atunci, caci inainte cu 20 si 30 de ani, cine transporta cu caruta
1.000 kg facea o mare vitejie, iar azi nu mai surprinde pe nimenea
incarcatura de 3.000 kg pe caruta si, cu atat mai putin, incacatura de
5.000 kg pe un autocamion cu viteza de 60-80 km/ora.

Ratia de intretinere anuald a acestor drumuri, care le-a fost fixata
cénd a luat fiints, era inainte de Razboiul Mondial de 50-100 mc de
pietris anual la un kilometru si un cantonier la 3-4 km. Azi, aceasta
ratie de intretinere le-a fost redusa cu 50 si in unele cazuri chiar cu
90 la sutd, abia de se mai pune 20-30 mc pietris anual la un kilo-
metru, iar cantonierii au 6-10 km de drum de intretinut. Ca sa nu mai
vorbim de drumurile comunale si judetene, intre cari cele mai multe
au fost lasate in voia lui Dumnezeu.

In astfel de conditiuni, nu trebuie s§ mai surprindd pe nimenea
starea in care se afla personalul de intretinere a drumurilor, caci ana-
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lizdnd cauzele si efectele mai sus insirate, isi poate da seama oricine
in ce directie au influentat ele asupra acestui personal.

In fata acestora, mai mult ca oricand, este nevoie de solidaritate
din partea tuturor colegilor, fara deosebire de grad si culturd pentru
promovarea intereselor profesionale si de munca intensa, pentru pro-
movarea intereselor generale ale tarii, pentru a putea ajunge in timpul
cel mai scurt posibil la situatia cel putin dinainte de Razboiul cel Mare.”

Picher Ioan TURCU
- ,Revista Drumurilor”, 20 martie 1938

Plantatia drumurilor

,Vorbind despre plantatia drumurilor, intelegem acea mare pro-
blema privita sub formele ei reale. Cu exceptia catorva artere princi-
pale, care s-ar putea zice ca s-a facut un pas pentru completarea
acestui mare neajuns, majoritatea drumurilor se afla in stare primi-
tiva. Sabaticia oamenilor insad nu lasa si nu iartd acel mic pomisor
plantat cu atéta grija si dragoste pe marginea drumului. Pe cine I-a
preocupat aceasta chestiune, cine a avut ocazia s-o cunoasca indea-
proape, isi da seama perfect cat de departe este sufletul unor oameni
de acea ramura verde care nu-i face nici un rau. S-a pus problema
pazei, a legilor etc. S-au adus invinuiri destule personalului drumurilor
pentru lipsa de supraveghere. Rezultatul? In fiecare an se face plan-
tatie si plantatie tot nu avem.

La intrebarea pe care i-am facut-o unui om cu stare de ce nu-si
planteaza in grading cativa pomi, raspunsul a fost prompt: «nu plan-
tez deoarece aceia care nu fac fructe mi-i rup». Fac comparatie in ca-
zul cetateanului meu de mai sus cu patania unui roméan in strainatate.

Se spune cd un oarecare roman, care a avut norocul sd cunoasca
si alte meleaguri calatorea intr-o trasura printr-o tara din Occident.
Calatoria roméanului nostru era pe o sosea din acelea unde ni se po-
vesteste si noud si unde intr-adevar zonele sunt plantate cu flori. La un
moment dat, cand birjarul a oprit sa-si mai odihneasca caii, clientul
sdu a coborét din trasura si, atras de atata farmec, a rupt o mica floare,
pe care a asezat-o la butonierd. Ajunsi la destinatie in primul orasel,
roménul se vede acostat de primul agent politienesc, care-l someaza
cavalereste sa plateasca o amenda contra unei chitante, pentru ca
dumnealui (romanul) si-a permis sa rupa o floare din zona soselei. Era
o tard unde aceste lucruri nu se discuta si romanasul nostru, vazan-
du-se descoperit, a platit roméaneste. Fiind insa tare nedumerit, nu de
aceea ca a platit o amenda, ci de felul cum agentul a descoperit aceasta
contraventie ce s-a comis in cdmp, departe de vazul oamenilor. La in-
trebarea de unde stia acesta ca aceasta floare a fost rupta din zona
soselei, raspunsul agentului a fost: «birjarul mi-a spus».

Cata omenire, cata dragoste de tot ce-nseamna national: asta-i
adevdrata politie! Padna atunci, cdnd vor sosi acele timpuri si pe la
noi, suntem inca datori sa nu dam inapoi in privinta plantarii zonei
drumurilor.

Avem o mare datorie fatd de acest sfant patrimoniu, sa-I impodo-
bim cu ce este curat si frumos.”

I. GRIGORESCU, picher Buftea, Ilfov
- ,Revista Drumurilor”, nr. 1-2, 1939
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Dependenta de sare - o problema majora

Prof. Costel MARIN

U n studiu realizat recent, in S.U.A., constata ca raspandirea de

sare pe drumuri, iarna, poate reduce numarul accidentelor cu

87 la suta inainte si dupa terminarea viscolului. Dar, sarea, remarca

acelasi studiu, are si dezavantaje majore: este coroziva si se acumu-

leazad in sol si ape curgdtoare, distruge ecosistemul vegetal si animal

etc. (un exemplu interesant, elanii ,consuma” sare de pe drumuri,
devenind victime sau provocand numeroase accidente).

Potrivit profesorului de inginerie civila si mediu Xianming Shi, de
la Universitatea de Stat din Washington, ,am devenit dependenti de
utilizarea sarii la drumuri, iarna, in ultimii 50 de ani, iar acum des-
coperim ca exista nenumarate costuri ascunse ale utilizarii acesteia”.

2,3 miliarde dolari pentru deszapezire

Potrivit estimarilor, S.U.A. cheltuie anual peste 2,5 miliarde dolari
pentru deszapezire si inca peste 5 miliarde dolari pentru a plati dau-
nele. In ultimii ani, s-au investit sume serioase pentru a reduce depen-
denta de sare rutierd, ajungandu-se doar la trei solutii viabile si anume:
prima, ,pre-sararea” drumurilor (aplicarea sarii inainte de inghet), cea
de-a doua, recurgerea la unele solutii ,exotice”, cum ar fi utilizarea in
locul sarii a sucului de sfecla (contine alcool), a sucului de rosii si... chiar
a saramurilor de la branzeturi!, cea de-a treia solutie referindu-se la
tehnologiile inteligente (cum ar fi utilizarea panourilor solare, a asfal-
tului autoincalzibil etc). Din pacate insd, nimeni nu a putut oferi, pana
acum, o alternativa viabila la sare, in conditiile in care, in ultimii ani,
existd un mare deficit global in cazul unui asemenea material.

Primul drum american cu sare

inainte de cel de-al doilea R3zboi Mondial, doar citeva state din
S.U.A. au folosit sarea pentru dezghetul drumurilor dar, cum aderenta
scazuse dupad o serie de ninsori, au utilizat apoi nisip si zgurd. Dez-
voltarea retelei de autostrdzi a impus insd alte criterii economice si de
aici si necesitatea ca drumurile sa fie circulabile si iarna. Administratia
de Stat din New Hampshire a fost prima care a utilizat sarea pe auto-
strazi, intre anii 1941 si 1942. Pana in anul 2013, nu mai putin de 26
de state au utilizat peste 17 milioane de tone de sare. Pe drumurile
lor n-au lipsit insa nici excesele: intr-una dintre ierni, in Massachu-
setts s-au folosit circa 19,5 tone de sare pentru fiecare mild de drum,
in vreme ce in Idaho, doar 0,5 tone. Dar, de ce trebuie sa ne mai mi-
ram de cresterea consumului de sare la drumuri cand, de exemplu,
in ultimii ani, consumul de sare in produsele alimentare procesate a
crescut de zece ori?...

De foarte multe ori, la drumuri, in lipsa sarii si in anumite conditii
tehnice si meteorologice se gdsesc si alte solutii. De exemplu, este
cunoscut faptul c3, la anumite temperaturi scizute (sub 20° F), sarea
nu mai este eficienta si se utilizeaza din ce in ce mai des amestecuri
de clorura de calciu sau magneziu.

Deficit de sare

Iernile deosebit de reci si neprietenoase din ultimii ani au redus
drastic stocurile de sare, situatia nefiind rezolvata definitiv nici pana
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in acest moment. Ca efect, pretul sarii a crescut in unele zone cu pes-
te 30 la sutg, iar in orase precum Milwaukee s-au impus programe de
rationalizare a utilizarii sarii pe drumuri. Revenind la solutii, utilizarea
sarii inainte cu doua ore de momentul inghetului, de exemplu, poate
reduce consumul de sare cu procente intre 41 si 75 la suta. Dar, pen-
tru aceasta, trebuie asiguratd o logistica performanta, care sa asigu-
re corelatia intre un sistem meteo integrat si eficient, operatori si
senzori de culegere a datelor, un sistem rapid de prelucrare si decizie
si, nu in ultimul rand, echipe de interventie numeroase. Cat priveste
»Solutiile inteligente”, si acestea necesitd investitii serioase dar ex-
trem de eficiente. Si totusi, deficitul de sare 1i obligd uneori pe admi-
nistratorii drumurilor sa recurga tot la solutii simple, care s mai re-
duca din costuri. Daca in New England folosirea clorurii de sodiu este
in crestere, in Wisconsin au fost folosite melasa de sfecla si chiar sara-
mura de la branzeturi, pentru a proteja ecosistemele naturale. Toate
aceste solutii reduc costurile si consumurile dar nu rezolva problema.
Au fost experimentate si alte solutii, cum ar fi reziduurile de orz, res-
turile de la distileriile de vodka si alte bauturi alcoolice etc. Marele
dezavantaj al utilizarii acestor produse din urma constituindu-I... miro-
sul, ca sd@ nu mai pomenim cum ar arata pentru soferi un drum dez-
ghetat cu... reziduuri de la o distilerie de vodka!

Sarea nu poate fi... ,sarita”!

Visul nostru ramane acela ca intr-o zi sa avem drumuri inteligen-
te, cu panouri solare sau drumuri care se vor ,autoincalzi” atunci cand
temperaturile ajung la inghet. Toate aceste solutii sunt scumpe si de
viitor desi, am aflat recent, ele sunt deja in teste pentru pistele aero-
portuare. In conditiile unor bugete limitate pe timpul iernii, sarea
ramane inca solutia cea mai ieftind pentru administratorii drumurilor,
chiar si in conditii de crizd. Sa nu uitam insa ca administratorii rutieri
platesc doar costurile directe ale sarii i nu si pe cele indirecte, legate
de coroziunea flotelor de autovehicule, distrugerea mediului etc.

in aceste conditii, prevad cercetétorii americani, dacd in urméto-
rii 20-30 de ani nu se vor descoperi alte solutii mai ieftine compara-
tiv cu sarea, acest material, cu avantajele si dezavantajele lui va ra-
mane in continuare cel mai utilizat in activitatea de intretinere a dru-
murilor, pe timpul iernii.
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»Calculul curbelor pe baza echilibrului spatial al

deplasarii auto la drumuri

moderne si aplicatii practice”

(Vol. I - ,,Elemente teoretice”; Vol.ll - ,Aplicatii practice”)

Recenzor ing. Iulian DANILA,
fost Director general adjunct la C.N.A.D.N.R.

P rof. dr. ing. Victor GUTU s-a ndscut in anul 1923, a activat 54

de ani (aproape in totalitate) la Institutul de Proiectarea Ora-

selor, din Bucuresti si, in paralel, 40 de ani la Institutul de Constructii,

Catedra de Drumuri. Dupa Revolutie (1989), a avut si firma proprie

de proiectare, pana la implinirea varstei de 90 de ani, S.C. MOBIL-
PROIECT S.R.L. (23 de ani).

A intocmit numeroase cercetari in domeniul circulatiei urbane,
studii de circulatie, proiecte de investitii pentru toate categoriile de
drumuri, proiecte de poduri, pasaje, indiguiri de lacuri si aparatori de
maluri, a elaborat toate prescriptiile tehnice de proiectare si intreti-
nere a drumurilor urbane. S-a ocupat indeosebi de proiectarea geo-
metriei drumurilor, a elaborat tabele de trasare a clotoidei si a
lemniscatei (in anii 1950-1960), a dezvoltat criteriul de confort optic
pentru proiectarea drumurilor, a introdus si dezvoltat metodologia
elaborarii studiilor de circulatie urbana. A avut o sustinutd activitate
stiintifica si publicistica, a prezentat lucrari originale la simpozioane si
la congrese internationale de drumuri (la care n-a participat personal,
fiindu-i interzis sa iasa din tara, sotia sa fiind considerata ,dusman al
poporului” de catre statul comunist).

Tratatul ,,Calculul curbelor pe baza echilibrului spatial al de-
plasarii auto la drumuri moderne si aplicatii practice” sinte-
tizeaza principalele componente ale calculului si proiectdrii curbelor
specifice vitezelor si intensitatilor tot mai mari de trafic, precum:

e perfectionarea calculului razelor (calculul actual nu mai cores-
punde vitezelor mari) si prezentarea in premiera a metodei riguroase
de calcul pe baza ,teoriei echilibrului spatial al deplasérii autove-
hiculelor”. Noul calcul tine seama de influenta declivitatii, a pantei
transversale a sensului de mers urcare/coborare si a vitezei;

e trasee de maxima performanta dinamica si estetica, alcatuite
din inldtuiri de arce de clotoida sau de lemniscata si tabelele de cal-
cul;

e asigurarea vizibilitatii optime in curbe si aliniamente prin geo-
metrizarea traseului, cu asigurarea confortului optic;

e amenajarea curbelor in plan si in spatiu pe baza conditiilor de
siguranta si confort dinamic si optic etc.

Tratatul se adreseaza indeosebi celor care lucreaza in domeniul

drumurilor, urbanismului si amenajarii teritoriului, administratiei pu-
blice, politiei rutiere, transporturilor rutiere.

Recenzie privind tratatul ,,Calculul curbelor pe baza echili-
brului spatial al deplasarii auto la drumuri moderne si aplicatii
practice” - Vol. I: ,,Elemente teoretice” (420 de pagini); Vol.
II: ,Aplicatii practice” (105 pagini).

Autor: prof. dr. ing. Victor GUTU.

Tratatul vizeaza cresterea sigurantei si a confortului prin:

e aplicarea teoriei noi a echilibrului spatial (TES) a deplasarii auto
in curbe la calculul geometriei curbelor;

e calculul riguros al razelor curbelor tinand seama si de influenta
deosebita a declivitatii si a sensului de mers - in viraje, coborare sau
palier;

e aplicarea solutiei de trasee sinuoase, alcatuite din inlantuiri de
arce de clotoida, superioare mecanic, estetic si al inscrierii in con-
figuratia terenului;

e analiza sectoarelor de trasee dificile din punct de vedere al
tabloului perspectiva a drumului;

e imbunatatirea vizibilitatii in curbele plane si la racordarile con-
vexe ale profilului longitudinal;

e geometrizarea traseului - curbe si aliniamente - pe baza crite-
riului de confort optic;

e rationalizarea aplicarii clotoidei prin folosirea tabelelor perfor-
mante care elimind interpolarile, a sabloanelor si a graficului sablon
pentru stabilirea directd a solutiilor de racordari ovoidale;

o elaborarea de studii de circulatie in prealabil proiectarii inves-
titiilor de drumuri, pentru determinarea traficului viitor (de calcul) si
a solutiei tehnice principiale.

* *

Tratatul rezolvd exhaustiv problematica teoretica si aplicatiile
practice ale razelor curbelor, a amenajarii curbelor si a geometriei
drumurilor pe baza confortului optic, in conditiile cresterii sigurantei
si a confortului circulatiei. Aceasta lucrare de referintd este rodul
studiilor si cercetdrilor de o viatd ale eminentului prof. dr. ing. Victor
GUTU.
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Aho, aho, copii §i fmti
De pe drumuri v-adunati
Si cuvintul mi-ascultati:

A venit, mai an,
Badita Traian,
Ministru la noi,
Cu metode noi
Si ne-a ascultat
Pasul prezentat:
Ca suntem sarmant;
Cd ne trebuie bani,
Pe drumuri sd-i dam,
Sd le amenajdm;
Ca pe drumurile noastre,
Inguste si proaste,
u-n furqpa vom intra,
Ci direct in ?(fn’ca;
Cd de 20 de ani
N-am }J‘rimit destui bani
Nici [a investitii,
i[\/i’ci la reparatii,
Incdt starea tehnicd
‘E cum}o[it de ja[nicd,
Jar la ca[itate,
Viabilitate
Si la densitate,
Stdm in coada cozii
De ne rid nerozii.

Ta mai minati, mdi ffdcdi
Si mai stoarceti lacrimi, mdi!

Noi tare ne-am bucurat
Aste daruri cind am luat,
Banii-n chimir i-am Edgat,
De lucrdri ne-am apucat...

Dar cu preturi piperate,

T r{p(u iberalizate

Si de 10 ori umfate,

S-a go(it de tot chimirul,

De ni s-a dus chilipirul...

Deci, lucrdri n-am prea fdcut
Si-am ajuns ca la-ncepuit

Si nu ne-am ales mdi fmte,
Decit cu vorbe desarte....

TJar ﬂumoase(e urari,
Hotdriri si ayroﬁdri,
Pentru drumuri destinate,
In sertar zac aruncate,
Hirtii devalorizate...

Avem insd autonomie,

Fir-ar ea, fir—ar sd fie,
C-a rdmas doar pe hirtie.
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Ce faci doar cu autonomia,
Cind te paste sdrdacia?
Suntem, deci, din nou gofam’,
Férd drumuri, fdrd bani,
Ca acum vreo citiva ani...

Ta pocniti din bice, mdi
Sd’se audd peste vi!
Sd se-audd acolo, sus,
Unde banii nostri nu-s!

Dar nu bani ne trebuie noud,
Ci noi vrem o [ege noud,
Lege afrealptd st cinstitad,
Pentru drumuri fduritd,
Sd ne dea, din biruri, parte,
Ca-n tdrile dezvoltate,
Bogate, civilizate.

u mai vrem vorbe desarte,
Alocatii Eugemre,
Afutoare financiare,
C% 0 sursd de venit,
Un lfonc{ reconstituit
De la cei ce [-au rdyit.

Saneiao cotd-ya‘rte

Din imyozit pe transpoarte,
Pe uleiuri, pe benzindg,
Anvelope, motorind,

Piese cg schimb si masini;
Din conventii cu vecini;
Din reclame mari si late,
Lingd drumuri amy(asate;
Din magini supratonate,
Din campinguri si parcaje,
Din moteluri din ‘pecy'e;
Dintr-o zond , D’ fdrgitd,
Exploatatd si muncitd

Din convoaie syecia(e,

Din revizii anuale

N din alte ﬁangamfe
Incasate, incet-incet

Si vérsate la Euget

Aste fonc[uri de ne-ar da,
Pretentii n-am mai avea
Sipe treabd noi ne-om pune
Casa facem drumuri bune...

‘Urati, mdi, pe (a fdrmﬁ,
Senatori si qmta[ti,

Pasul sd ni-(inte eaga
Sisd scoatd o [ege intreagd,
Ca, din ‘92

Sa _pornim pe drumuri noi!

Ta, sunati din zurgdfdi,
Sd se miste iute, mai!

LA MULTI

Plugusorul

Miine anul se innoieste;
Plugusorul se porneste,
Pe élsec;ii ar colinda
Si la districte ar vrea,
Dar pe unde a incercat,
Peste tot era incuiat,
Fiindcd toti erau y(eca;i,
La c{eszdyezire [uati.

Cu buldozere, tractoare,
grecfere, incdrcdtoare,
Cu freze, cu ce-au avut,
Au fdcut tot ce-au putut,
Drumurile le menfin
Circulate pe c{ey(in.

In aceste ceasuri reci
Harnicii nostri cofegi
Sunt la post in tara toatd,
Pe ninsoare si pe zloatd.
Fi cu viscolul se (u})td
Casa fie neintreru}:td,
Cit mai bund si leferd
Circulatia rutierd.

Ta urati, mai, cit puteti,
Pentru cei mai buni beieti!

Jarna-i grea, omdtul mare
Pe [a unele sectoare,

Unde sunt dintr-dia care
Lasd drumu-n a teptare.
Cdci avem si astfel cazuri,
Care la muncd fac nazuri;
Au motive, berechet

Sd o lase mai incet:

N-am ulei, n-am motorind,
Jdar benzina-i prea futind;
,,‘J\f-am deloc }Jamza}?ezi,
,,‘J\f-am m’sya, nu am (oye’;i,
,,‘J\f-am anvefoye, nici sare,
,Nu am acumulatoare;
,,’Uti[aje[e-s stricate,

SAU ]aroﬁﬁzme variate:
,,‘J\f-am baterii antige[,
,,‘J\f-am [am;un’ de nici un fe(,
S Nu am piese-n magazie;
,,Qamafr—ar ea sd fie,

o Prea devreme a venit

pol M-a prins nqpregdtit...”

Cu-asemenea deldsare

Nu vom face [ucru mare
J1 sperdm cd-n ‘92

Nii va mai fl printre noi...
Sd sfir,sim cuindolenta,
‘J\/éjadsarea, negﬁjen;a!

S’ le dam un sut in spate!
Pe [a noi n-au ce sd cate!



drumarilor

Scuturati-le ffdcdi

Si sunati din zu‘rgd(di!
Dar mai sunt si alti, care
Vorbesc fdrd incetare;

Si vorbesc si tot vorbesc
Si deloc nu obosesc.
Discursuri si declaratii,
Aprecieri, aﬂrma;ii,

ngr ¢ multe, Jdrd 1ost,

Fiindcd treaba merge prost...

Dar de vrei sd intreb ceva,
Cum le merge sectia,

Ce lucrdri au mai fdcut,
Drumul cum e infretinut,
Vin cu 1000 de motive,
Cu ,cauze obiective”,

Care i-au im]oied’icat

Sd munceascd incordat.

Md intreb si eu, atunci:
Cine nu munceste-n brinci,
Pentru ce mai e }detit?
Doar asa, pentru vorbit?

Ta mai pocniti, mdi, din bici,
Si loviti tare, pe aici

Stai pe loc, ni mai ura,

Cdct mai vreau sa spun ceva

Despre mesterii vestifi,
Syecia(i,sti st renumiti

In Joroﬁ[emefe asate

(Avem de-dstia, din ]odcate.’)
Au metodd serioasd,

Ca la tenisul de masd:
Servd, drive, rever ,si{pasd;

Dar din cind in cind iau y(asd,

Cdci }Jrimesc mingea Jafasatd
Si nu reugesc s-o scoatd...

Hai, sd le uram si lor
?assing-sﬁootun’ fdrd syor.'

Bietul drum, dac-ar avea
Gurd, si-ar putea striga,
Multe lucriri am af(g,
Care nu ne-ar bucura.

Am affa cd o lucrare,

Pe DN.-ul nu stiu care,
N-are cele 5 sectoare

Care au fost raportate,

Pe hirtie, terminate

Si cd in realitate

Doar doud-s executate.
Restul ...cantitdti umffate,
Materiale ,consumate”,
Dar neintrebuintate,

De stai si te-ntrebi, mdi fmte,
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Dacd asa activitate

Nu ,,(ea}?,sa pe fumte”...

Urati, mdi, ca sd le ajun d,
Pentru cei cu mina [unga.’

Sd mai zicem §i o urare
Si pentru mecanizare,
Pentru aceste uti(cy’e,
Scule si aparataje,

Ce-au lucrat anul trecut,
Fiecare cum a vrut:
Unul bine, altul prost...

Dar, ce-a fost, gata a fostl
Pentru anul care vine,

Vrem sd meargd treaba bine,
Sd nu ne mai dea belele

Ale noastre tinichele;
f(lti(og’e[e sd meargd

Pe o0 scara cit mai [argd;
Vrem mecanici iscusiti,

Dar nu din cei instruiti
Numai in negustorie

(De-dstia n-am mai vrea si ﬁe)

‘.Mu[te-ar ﬁ de rezolvat
TIn acest sector ingmt,
Dar noi ne oyn’m aici
Siurarea vom porni.
Strigati tare, madi, urarea,
Sa trezim mecanizarea!

In anul care-a trecut
Orea putine s-au fdcut
Ca tmnsyortu[ rutier
Sd deving mai lejer,
Mai bine semnallizat
Si mai bine orientat.

Pe unele din trasee

Risti sd faci o odisee,
Cautind drumul cel bun
Ca acu-n carul cu fin;
Parc-ai ﬁ in labirint!

Pe cuvint, ca nu vda mint!
Pe-alte drumuri, frdi;ioare,
‘E-asa o semnalizare,

Cd avem indicatoare
Care n-au }Jrevestitoare,
Incit te trezesti urgent,
C-ai fdcut un accident.

Sunt si drumuri nationale:
Indicatoare fumte,
Panouri decolorate,

Borne neinscriptionate,

ANUL XXIV
NR. 150 (219)

Parapete rdsturnate
Simarcaje...nemarcate.
Semnaﬁzayi, madi, feciori,
Si hauliti de 3 ori]

Unde-s multi, puterea creste
Si }J‘rogmmu( se-m}:fiﬂe,ste,
Dacie la fiecare

Spirit de colaborare,

822 de nu-i asa ceva,

Tot in urmd noi vom sta.
Deci, atentie la vecin
Sisd-[s rifinim din }Jﬁn,
Casi aé’ vecini, apot,

Sd ne sprijine pe noi.

Mai avem mult de urat,
Dar e S}Japiu( [imitat

Si incd nu i-am ldudat
Pe cei ce-au inifiat,

Au Joorm’t si-au demarat
Asociatia de drumari,

De drumari si de yozfan’,
Care, in anul ce-a trecut,
Lucruri bune a fdcut,

Jar in anul viitor,
Muncind cu si mai mult spor,
Mult mai multe o sd facd,
Tuturor ca sd le }J(acd.

T rageti brazda, mdi fldcdi,
Si sunati din zurgald!
Pentru APDP sa urati,
Ce-au fdcut ayfaud’api.'
Redactia nodstrd-ar vrea
Sd zicd si ea ceva,
Doud-trei urdri rimate,
Dvs. adresate:

,Svor [a muncd sd aveti

,,5]1? succese, cit puteti
»Mult noroc §1 sandtae!
,Un an bun, Ee[,sug [a toate,
»Fericire, viatd [ungd,
,Bani destui, ca sd v-a 'ngd!
SRevista Drumuri” va fie
,0 y[dcutd comyanie!”

Ta, mai urati, mai feciori,
Pentru-ai vostri cititori!
Si-incd odatd, dar mai tare,
Repetati astd urare!

Si'mai tare, mdi ffdcdi,

Sd se-audd peste vii!

Si acum, Jaaﬁam[ sus!
Si-incd odatd, si ne-am dus!

N.R. Publicat in Revista ,Drumuri”, decembrie 1991.
Plugusorul apartine regretatului Constantin Titi GEORGESCU.
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Mos Craciun in... trafic!

Mos Craciun oferd surprize deosebite tuturor celor care se afla in trafic
in orice colt al lumii. In China, de exemplu, in zona de Sud-Est, in
provincia Yunnan, politistii imbracati in Mos Craciun ofera cadouri con-
ducstorilor auto, pietonilor si in special copiilor. In Michigan, Statele
Unite, ,Mos Craciun politist” opreste soferii pentru abateri care, in
mod normal, sunt sanctionate foarte lejer: placute de inmatriculare
murdare, dep&sirea vitezei cu cativa km/h etc. In loc de avertismente
si amenzi, soferii primesc cadouri. In Filipine, politistii dirijeaza circu-
latia dar sunt imbrdcati in Mos Craciun, spre deliciul participantilor la
trafic. Si, desigur, exemplele ar mai putea continua.

S.UA.
S-au furat...
plugurile

Conform unor date
furnizate de Departa-
mentul de Stat din
Maryland, din baza de
deszapezire din Glen
Burnie au fost furate,
in luna iunie a.c., 23
de lame de plug de
zapada. Plugurile erau depozitate in spatele bazei de deszapezire, ast-
fel incat sa nu incurce traficul. Departamentul Transporturilor a modi-
ficat procedurile de depozitare a utilajelor de deszapezire pe perioada
verii, inmultind auditurile si inventarele specifice, prilej cu care s-au
descoperit si alte nereguli privind contabilitatea si pastrarea docu-
mentelor. Cu toate acestea, deszapezirile pe timpul iernii 2015-2016
nu vor fi afectate, deoarece oricum exista o rezerva de subansamble
care s3 le inlocuiasca eventual pe cele rupte si distruse. Intrebarea este
urmatoarea: furturile respective au fost inspirate si de ,colectionarii”
nostri de fier vechi ajunsi si peste ocean? Totusi, sa nu le dam idei!...
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Mos Craciun si
podurile

Oamenii au rezolvat
probleme greu de
imaginat de-a lungul
timpului. Atunci cand
s-au confruntat cu un
réau, au construit un
baraj; cand alimen-
tele s-au alterat, un frigider; iar atunci cand au descoperit ca trebuie
sa parcurga distante mari, au construit ,Interstate Highway System”.
Si atunci cand, in prag de An Nou, pe horn a coborat un barbat grasut
cu desaga pling, I-au descoperit pe Mos Craciun. Care, pentru a-si duce
sania la destinatie, a parcurs nu numai drumuri lungi, ci si poduri pe
madsurd. Pe unele, Mosul a incercat adevarate acrobatii, pe altele, con-
siderate intangibile, a adunat de sarbatori 30% din populatie (Han River
- Coreea de Sud). Pe Podul Brooklyn a organizat, din 1997, un cros al
»Mosilor” (si nu numai), iar celor din San Francisco le-a daruit, pentru
»Golden Gate” (considerat podul sinucigasilor), o plasa de protectie
pentru cei bantuiti, in prag de sarbatori, de ganduri negre...
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