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Rezumat

Lucrarea prezintd stadiul actual al managementului vitezei pe dru-
murile publice din Republica Moldova si viziunea autorului in vederea
imbunatatirii acestuia. Plecand de la constatarea autoritatilor statului
cd la baza accidentelor grave sta selectarea neadecvata a vitezei de
circulatie, in lucrare se prezinta o serie de criterii si recomandari pri-
vind managementul vitezei de circulatie pe drumurile publice si crea-
rea unui management eficient al vitezei de circulatie in baza celor mai
bune practici la subiect. In lucrare este prezentat si un studiu de caz
realizat pe un drum public reabilitat recent, in care este studiata core-
larea dintre legislatia cu referire la viteza de circulatie in raport cu ca-
pacitatea si caracteristicile tehnice ale drumului reabilitat pentru flui-
dizarea mai eficientd a traficului. Rezultatele studiului au vizat propu-
neri de reevaluare a managementului vitezei pe reteaua de drumuri
publice din tara, inclusiv si prin reevaluarea clasificarii retelei si sta-
bilirea unui concept unitar, cu scopul de a avea fluenta si siguranta
corespunzdtoare a circulatiei.

Abstract

This paper presents the actual speed management stage on pub-
lic roads from Republic of Moldova and the author’s vision to improve
it. Based on the findings of state authorities that the main cause of
several accidents is the inadequate speed, this paper presents a num-
ber of criteria and recommendations for speed management on the
road and a proposal for an efficient speed management according to
the best practices in the field. The paper presents a significant case
study realized on a modernized road, which studies the correlation
between speed legislation and capacity and the technical character-
istics of the rehabilitated road for an efficient traffic fluidization. The
results of the study were focused on proposals for re-evaluation of
the speed management on public roads, including the re-evaluation
of the network classification and establishing a unitary concept, in
order to have proper safety and fluency of movement.

Introducere

Multe cauze care se afld in spatele situatiei dificile a sigurantei ru-
tiere din Europa pot fi recunoscute si in Republica Moldova, cum ar fi:

e coordonarea intre unitdtile cu atributiuni in planificarea amena-
jarii si dezvoltarii teritoriului si administratia drumurilor;

imbunatatire a acestuia

e coordonarea mai stransa intre administratia drumurilor si Politie;

e lipsa personalului tehnic specializat in siguranta circulatiei, inclu-
siv a pregatirii de specialitate in institutiile de invatamant superior;

e modul traditional de proiectare a drumurilor pentru viteze mari
de circulatie;

» necesitatea reamenajarii benzilor de circulatie existente, nu din
punctul de vedere al capacitatii de circulatie, cat din acela al siguran-
tei si al mediului de trafic;

e proiectarea drumurilor nu numai din punct de vedere al traficu-
lui motorizat, dar ludndu-se in considerare si ceilalti utilizatori ai dru-
mului;

e necesitatea unui suport financiar pentru informarea, educarea
populatiei si dezbateri publice.

in Strategiile nationale ale Republicii Moldova privind infrastructura
transportului terestru 2008 - 2016, dar si cea de transport si logistica
2013-2022, sunt prevazute transformari majore in domeniul transpor-
turilor si infrastructurii, intrucat acesta este nucleul in jurul caruia
graviteaza celelalte sectoare ale economiei. Totodata, Strategia natio-
nala privind siguranta rutiera 2010 - 2020, stipuleaza ca siguranta ru-
tiera in Republica Moldova tinde spre un standard european, iar o abor-
dare responsabila si inteligentd a acesteia este premisa de la care se
pleaca pentru a dobandi o crestere majord a economiei tarii.

Guvernul Republicii Moldova si-a dovedit sustinerea reformelor din
cadrul politicilor internationale de transport prin formarea Consiliului
National pentru Siguranta Circulatiei Rutiere in anul 2003 si adoptarea
Strategiei nationale privind siguranta rutiera 2010 - 2020, iar ulte-
rior a sustinut si semnat rezolutia ONU privind declararea anilor 2011-
2020 ,Decada actiunilor in domeniul sigurantei rutiere” si asumarea
obiectivului de reducere cu 50% a numarului de accidente rutiere,
deceselor si traumatismului rutier pana in anul 2020, cat si prin adop-
tarea strategiei ,Viziunea Zero Progresiva”.

Obiectivele Strategiei Nationale pentru Siguranta rutierd 2010 -
2020 sunt:

o Construirea unei baze pentru o politicad de siguranta rutiera efi-
cientd pe termen lung;

o Intdrirea controlului aplicarii normelor rutiere (constientizare si
preventie);

e Dezvoltarea si educarea comportamentului participantilor la
trafic;

o Protectia participantilor cei mai vulnerabili la trafic: pietoni, copii
si biciclisti;

e Infrastructura mai sigura (proiectare, constructie, exploatare,
intretinere);

e Reducerea gradului de severitate si a consecintelor accidentelor
rutiere.

Infrastructura mai sigurd este declarata ca unul din obiectivele
Strategiei si acest aspect este evidentiat tot mai mult in studiile spe-
cialistilor din domeniu, ca un factor important pentru reducerea im-
plicarii factorului uman in accidentele rutiere.

In acest sens, Republica Moldova este un Stat din sud-estul Eu-
ropei, amplasat geografic intre Romania, la Vest si Ucraina, la Est,
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avand o retea de drumuri publice de circa 9.352 km, dintre care
36% sunt drumuri de interes national, iar celelalte, de interes local.
5.394 km din aceste drumuri au imbracaminte din beton de asfalt sau
ciment [1]. Capitala Statului este municipiul Chisinau, cu o populatie
de peste 800 mii locuitori.

Conform Legii drumurilor nr. 509/1995, domeniul drumurilor,
dar si clasificarea lor, stabileste ca functional, drumurile Republicii
Moldova sunt clasificate ca:

1. Drumuri europene;

2. Drumuri nationale:

a) autostrazi;

b) drumuri expres;

c) drumuri republicane;
d) drumuri regionale.

3. Drumuri locale;

4. Strazi;

5. Drumuri comunale.

Figura 1 — Reteaua de drumuri publice din
Republica Moldova

Aceasta ierarhie nu a fost realizatd practic, iar drumurile sunt cla-
sificate conform unui nomenclator al drumurilor, stabilit prin Hotarare
a Guvernului, care impartea drumurile publice in: nationale (magis-
trale si republicane) si locale (Figura 1). Republica Moldova nu dispu-
ne de autostrazi si drumuri expres, astfel ca pe toata reteaua existen-
ta persista traficul mixt, iar in marea lor parte, toate drumurile tra-
verseazad linear localitatile de pe traseul trasat.

Din 11 orase din tara, care au populatii de peste 100 mii locuitori,
dar si unele care sunt centre regionale administrative importante, in-
diferent cd au o populatie mai mica decat nivelul indicat, doar trei au
drumuri de ocolire complete, iar doua, partiale. Capitala tarii nu dis-
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pune de un drum de ocolire, acesta fiind unul din motivele cd morta-
litatea din cauza coliziunilor cu utilizatorii vulnerabili depdseste 50%.
Totodata, conform datelor EuroRAP, trafic al utilizatorilor vulnerabili
este inregistrat doar pe "2 din retea.

Figura 2 - Conexiunile internationale in raport cu cele
principale pe reteaua de drumuri

Clasificarea in vigoare a drumurilor in Republica Moldova este
conforma cu standardele vechi, ale Uniunii Sovietice (SNIP) 2.05.02-
85, 1985:

Tabelul 1 - Clasificarea administrativa a drumurilor
din Republica Moldova

Diversitatea de trafic este o problema majora pentru siguranta cir-
culatiei din Republica Moldova, iar statisticile accidentelor demons-
treaza acest lucru. Preocuparile factorului institutional trebuie sa fie
axate in perioada imediat urmatoare pe implementarea unor solutii
de separare a mixtului de trafic, folosind bunele practici, inclusiv cele
descrise de ,PIARC Guideline on Human Factors in Road Design and
Operation”, iar prezenta lucrare vine cu unele propuneri in acest sens.
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Siguranta rutiera in Republica Moldova

Statistici ale accidentelor rutiere

Rata accidentelor in Republica Moldova se situeaza peste media
tuturor tarilor UE, fiind dubla fata de cea din tari precum Franta sau
Germania. In anul 2014, conform datelor preventive, s-au produs in
Republica Moldova 2.564 de accidente, in urma carora 324 de persoa-
ne au decedat si 3.080 au fost ranite grav. Cauzele cele mai frecvente
ale accidentelor, conform statisticilor politienesti, sunt excesul de
vitezd si neacordarea prioritatii pietonilor.

in aceeasi ordine de idei, cu o pondere de peste 83% din numarul
total al accidentelor comise, tamponarea utilizatorilor vulnerabili (969
accidente sau 37,8% din total), urmate de coliziunile frontale (818
accidente sau 31,9% din total) si tamponarile de obstacole din zona
drumului (358 accidente sau 14,0% din total) sunt cele mai frecvente
tipuri de accidente de pe reteaua de drumuri.

Conform datelor statistice, in anul 2013 s-a inregistrat cea mai
mare descrestere a ratei mortalitatii din ultimii 10 ani, nregistrand o
scadere a numarului de persoane decedate cu peste 25%, ceea ce in
mare parte s-a datorat initierii reformei politiei, fapt ce a confirmat ca
factorul uman influenteazd in mare parte sistemul. in aceeasi perioa-
da, o parte din drumurile de interes national se aflau in plina faza de
reabilitare, astfel ca pe acestea viteza de circulatie s-a redus esential.
Efectul reformelor au avut un trend mult mai mic in anul urmator -
2014, inregistrandu-se o reducere a ratei mortalitatii cu 0,6%, dar, in-
dicele de gravitate este la nivelul 9,1, ceea ce este aproape dublu fata
de media UE si triplu fata de tarile cu cele mai bune practici in sigu-
ranta circulatiei.

Estimarile efectuate de experti evidentiaza faptul ca pierderile
statului cauzate de accidente rutiere constituie de la 1 péna la 3%
din Produsul Intern Brut, iar costul cauzat de moartea subitd a unui
cetdtean al Republicii Moldova, conform Strategiei Nationale pentru
Siguranta rutierd 2010 - 2020.

in acelasi context, in anul 2009 depdseau cifra de 40 mil. Euro, iar
Oficiul Bancii Mondiale in Republica Moldova, in cadrul Conferintei de
lansare a Campaniei ,Make Roads Safe in Moldova”, a declarat c3,
costurile directe ale decesului unui cetatean al Republicii Moldova,
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conform datelor Bancii, constituie suma de 511 mii dolari SUA. Suma
medie anuala constituie circa 255.500 mil. dolari SUA. Aceste pierderi
economice imense impiedicd dezvoltarea economica si perpetueaza
saracia.

Figura 3 - Evolutia procentuala a numarului fatalitatilor
in raport cu numarul vehiculelor si distantelor parcurse
in Republica Moldova

Norme tehnice utilizate in Republica Moldova

In cadrul procesului de proiectare, toate procedurile trebuie s&
respecte prevederile normelor tehnice in vigoare. Respectarea aces-
tora creeaza premisa realizarii unor proiecte omogene din punct de
vedere tehnic, indiferent de cati sau cine sunt elaboratorii.

Pe de altd parte, este cunoscut faptul ca lucrarile de infrastructura
rutiera sunt costisitoare, iar Republica Moldova asigura bugetul nece-
sar investitiilor majore de reabilitare a retelei rutiere prin cofinantare
internationald, aceasta venind si prin intelegerea autoritatilor moldo-
venesti ca Fondurile pentru intretinerea retelei trebuie sa fie suficiente
pentru intretinerea corespunzatoare a drumurilor.

In mod curent, perioada de perspectivd pentru lucririle de reabi-
litare este de circa 15-20 de ani, ca urmare, deja in urmatorii ani se
asteaptd lucrari de reparatii majore. Se pune deci problema folosirii
eficiente a fondurilor financiare. Aceasta inseamna in primul rand asi-
gurarea prin proiectare a caracteristicilor tehnice si de functionalitate
necesare.

Un studiu al Organizatiei Mondiale a Sanatatii, FIA Foundation,
GRSP si Bancii Mondiale - 2008, ,Speed Management - A road safety
manual for decision-makers and practitioners” [3], prezinta o infor-

Tabelul 2 - Accidente rutiere dupa indicatori si ani [2]

Tabelul 3 - Persoane care au suferit in accidente rutiere [2]
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matie extrem de interesanta in ceea ce priveste capabilitdtile tehni-
ce ale vehiculelor. Practic, in circa 40 de ani, procentul vehiculelor din
totalul parcului auto in Franta, care pot circula cu o viteza de peste
150 km/h, a crescut de la 10%, la aproximativ 100%.

Este evident ca si infrastructura rutierd trebuie sa se modernizeze
si sa tind cont de aceasta realitate. O scurtd trecere in revista a prin-
cipalelor norme tehnice care interfereaza cu siguranta rutierd, proiec-
tarea drumurilor si clasificarea retelei in vigoare in Republica Moldova
arata ca majoritatea acestora au o vechime de peste 25 de ani si sunt
norme preluate din fostul spatiu sovietic.

Utilizarea acestor norme, elaborate in anii ‘70 - ‘80 pentru lucra-
rile de investitii de infrastructurd, derulate in prezent cu orizont de
timp de utilizare in urmatorii 15-20 ani, nu poate fi eficienta. Revi-
zuirea normelor tehnice de proiectare trebuie sa fie un proces siste-
matic, iar normativele trebuie sa tind cont si de performantele vehi-
culelor, intrucat industria constructoare auto este una dintre cele mai
dinamice din lume, cu investitii financiare substantiale. Astfel, este
imperios necesar ca infrastructura, inclusiv ca si clasificare, sa poata
fi folosita la nivelul autovehiculelor care o folosesc.

Managementul vitezei in Republica Moldova

Aspecte generale

Managementul vitezei poate fi descris ca actiunea (actiunile) de
impunere prin masuri de educatie, preventie si constrangere (prin
masuri de infrastructurd) pentru conducatorii auto a unui comporta-
ment si adoptare a vitezei de circulatie sigure pe un sector de drum,
dar nu in detrimentul mobilitatii.

Eroarea umana este in mare masura dependentd de calitatea in-
frastructurii rutiere, mai cu seama in tarile in curs de dezvoltare, unde
preventia politieneasca se confrunta inca cu multiple probleme de co-
ruptie. Diminuarea riscului producerii accidentelor rutiere sau, nu in
ultimul rand, de reducere a gravitdtii consecintelor acestora prin dimi-
nuarea actiunii erorii umane in circulatie, ar fi unul din dezideratele
unui sistem sigur, in plindtatea acestei expresii.

in alegerea vitezei de circulatie, conducétorii auto se lasg influ-
entati de caracteristicile geometrice principale ale drumului, iar o apli-
care rigida a unui set de standarde de proiectare nu are ca rezultat
obligatoriu un drum sigur. Riscul de accident si probabilitatea unor
vatamari grave, ca rezultat al unui accident, creste cu marirea vitezei
de circulatie a vehiculelor.

Figura 4 - Riscul de vatamare fatala a unui pieton accidentat
de un vehicul [3]
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Din studiile efectuate reiese faptul ca un accident de circulatie
este rezultatul ,schimbului de energie” dintre autovehicul si corpul
uman, un schimb care se realizeaza in cantitati si viteze distrugatoare
pentru un organism. Astfel, viteza de circulatie este direct proportio-
nala cu cantitatea de energie cineticd absorbitd de impact, de unde
rezultd si probabilitatea mai mare a unei vatamari grave cu cresterea
vitezei [3].

Majoritatea expertilor in siguranta rutiera au cdzut de acord asu-
pra faptului cd cel mai important factor care sta la baza accidentelor
rutiere mortale la nivel global este selectarea neadecvata a vitezei de
circulatie, denumita si viteza neadecvatd pentru vehicul sau ,viteza
excesivd”. Pentru a fi mai clard importanta acestui factor, il putem
defini sub urmatoarea forma: ,Viteza excesiva acopera excesul de
viteza (conducerea peste limita de vitezd) sau viteza neadecvata
(conducerea cu viteza prea mare fata de conditii, dar in interiorul li-
mitelor)”, definitie preluatd de la OCDE, CEMT 2006 [4].

fn anul 2000, Administratia Drumurilor Publice din Norvegia a in-
cercat sa defineasca vitezele adecvate pentru diferite tipuri de dru-
muri din zonele rezidentiale. Vitezele au fost evaluate pe baza urma-
toarelor elemente de cost:

e costul timpului pentru toti utilizatorii;

e costurile de operare pentru autovehicule;

e costurile accidentelor;

e costurile datorate sentimentului de pericol;

e costurile datorate zgomotului de la traficul motorizat;

e costurile datorate poluarii globale si locale.

Pe baza acestor elemente au fost definite urmatoarele viteze
adecvate:

e pe drumurile principale regionale: 60 km/h;
e pe drumurile principale locale: 50 km/h;
e pe drumurile de legatura: 50 km/h;
e pe drumurile de acces: 30 km/h;
e pe drumurile din centrele oraselor: 30 km/h.

Figura 5 - Factori care influenteaza alegerea vitezei de cir-
culatie de catre conducatorul auto
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Aceste cifre sunt calculate pe baze stiintifice. In mod evident, vi-
tezele legale de circulatie nu pot fi coborate la asemenea valori, ceea
ce a condus la ideea ca stabilirea acestora ramane la latitudinea au-
toritatilor interesate sa defineasca limitele de viteza.

Probleme

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

Figura 6 - Factorii si rata generala de implicare in
accidente rutiere [5]

Modelul exponential estimeaza procentul de modificare a riscului
ca rezultat al procentului cu care se modificd viteza medie (modifi-
carea vitezei relative). De exemplu, o crestere cu 5% a vitezei medii
conduce la o crestere cu aproximativ 10% a tuturor accidentelor sol-
date cu vatamari si o crestere cu 20% a accidentelor fatale [4].

Figura 7 - Managementul vitezei pe actuala structura rutiera

a Republicii Moldova

Managementul vitezei pe reteaua clasificata de drumuri nationale
si locale este reglementatd doar prin viteza maxima de 90 km/h, iar
in localitati, 50 km/h, daca nu este reglementata altfel prin indicatoare
rutiere (Figura 7). Reglementarile de circulatie pe reteaua de drumuri
sunt si ele destul de generalizate, astfel ca exista doua reglementari
ale limitei de viteza, care difera in unele cazuri, in dependenta de tipul
de autovehicul, cum ar fi cele de transport marfa si pasageri:

- in localitati: limita de viteza prestabilita general de 50 km/h (20
km/h in zonele rezidentiale) sau pana la 80 km/h - la decizia auto-
ritatilor de reglementare;

- in afara localitatilor: limita de viteza prestabilitd general de
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90 km/h pe toate drumurile (110 km/h pe drumurile semnalizate cu
indicatorul E, 6a ,drumuri pentru vehicule cu motor” - Figura 7, din
Conventia asupra semnalizdrii rutiere, semnata la Viena, la 8 noiem-
brie 1968).

Figura 8 - Indicatoare de informare,
de reglementare si recomandare a vitezei

Managementul vitezei, ca reglementare de circulatie, in afara de
regula generala stabilitd mai sus, se face doar prin intermediul indi-
catoarelor de limitare a vitezei (interzicere), vitezei minime obliga-
torii sau de recomandare (Figura 8), fara a implica si norme scrise
referitor la viteza adaptata in locatii periculoase sau situatii de aver-
tizare in trafic, semnalizate ca atare.

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

Prin clasificarea existenta, niciunul din drumurile din reteaua
existentd nu a fost nominalizat si amenajat ca drum ce ar corespunde
cerintelor acestui indicator, eventual, cerintelor pct. 6, description II,
section E, annex 1 a Conventiei sus-nominalizate. Totodata, construc-
tiv, drumurile au fost si sunt construite conform categoriilor stabilite
de normele fostei URSS (Uniunea Republicilor Sovietice Socialiste),
de editia anului 1985, ceea ce nu corespunde cu bunele practici de
stabilire a profilului transversal al drumului dar si normelor de sigu-
rantd a circulatiei, inclusiv al managementului de viteza.

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

Figura 10 - Situatii rutiere ce pot duce in eroare soferul
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Clasificarea retelei

Clasificarea drumurilor este un subiect foarte delicat, in continua
redefinire. Se observa o tendinta diferita in ceea ce priveste modul in
care se face incadrarea retelei de drumuri. Abordarea traditionala,
folositd n multe tari, clasifica drumurile dupa volumul de trafic prin
raportare la media zilnica anuala.

Tarile cu experienta indelungata in siguranta rutiera au trecut la
clasificari care se raporteaza in primul rand la functiile drumului in re-
teaua de transport si mai apoi la valorile de trafic propriu-zise.

Luand ca model cele trei tipuri de ierarhizare a drumului, stabilite
de Strategia de Siguranta Durabild a Tarilor de Jos, se poate aprecia
ca drumurile nationale (principale), trebuie sa fie destinate sa suporte
un trafic considerabil mai mare decat restul drumurilor publice, pen-
tru a asigura traseul de acumulare si tranzit a acestor fluxuri pe di-
rectii importante [6].

Figura 11 - Reteaua teoretica de drumuri [7]

Functia arterelor de circulatie

Clasificarea arterelor de circulatie in functie de proportia traficu-
lui de tranzit de pe arterele de circulatie, adica traficul de lunga dis-
tanta in raport cu zona de influentd a teritoriului adiacent, se poate
face astfel:

e artere principale - arterele care preiau in mare parte traficul de
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tranzit si in foarte mica masura traficul de scurta distanta sau local;
¢ artere colectoare/distribuitoare - arterele care preiau intr-o ma-
sura mica traficul de tranzit si intr-o proportie mai insemnata traficul
de legatura intre diferite componente zonale relativ apropiate sau
colecteaza/distribuie traficul din arealuri construite apropiat;

e artere locale - arterele care preiau in mod particular traficul
local.

Conform SNIP 2.05.02-85, sectoarele existente ale drumului pro-
iectat sunt clasificate dupa categorii de drum de la I la V (Tabelul 3).
Principalii parametri determinanti propusi pentru drumul proiectat,
potrivit SNIP sunt aratati in Tabelul de mai jos. Totusi, in anumite
situatii existd parti ale unor artere principale (ex.: drumuri europene
sau drumuri nationale principale), care traverseaza pe lungimi mari
zone construite din localitati sau in lungul lor sunt dispuse localitati la
distante relativ mici si atunci ponderea traficului local creste, apare
nevoia de a amenaja intersectii dese cu acces cu viraj stéanga si, in
acest caz, aceste drumuri nu mai pot functiona ca drumuri de tranzit.
Pentru aceste situatii desigur ca solutiile sunt de reconfigurare a re-
telei si aparitia arterelor ocolitoare.

Clasificarea intersectiilor

In functie de clasa functionald a arterelor care se intersecteazs,
intersectiile se clasificd in 4 (patru) clase functionale: ¢ I include
nodurile rutiere si intersectii denivelate de mare capacitate; o II in-
clude intersectii denivelate, intersectii semaforizate cu geometrie
completd, turbogiratii de mare capacitate; o III include intersectii se-
maforizate, turbogiratii, sensuri giratorii de mare capacitate, inter-
sectii nesemaforizate cu geometrie completd; e IV include sensuri
giratorii, minigiratii, intersectii nesemaforizate, accese necontrolate.

Pentru a putea pastra clasa functionala a arterelor ce se intersec-
teaza, alegerea tipului de intersectii din punct de vedere al functio-
nalitdtii arterelor se poate face conform tabelului de mai jos.

Tabelul 5 - Alegerea tipului de intersectie functie de
arterele rutiere ce se intersecteaza

Tabelul 4 - Principalii parametri tehnici pentru drumurile proiectate din Republica Moldova

FEBRUARIE 2016



EDITORIAL

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXV
DE DRUMURI SI PODURI NR. 152 (221)
DIN ROMANIA

Figura 11 - Exemplu de clasificare a arterelor rutiere

Solutii propuse

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

Din studiile realizate reiese faptul ca reducerea limitelor de vite-
za scade rata accidentelor, a vatamarilor grave si a fatalitatilor. Pen-
tru utilizatorii neprotejati ai drumului exista mai multe sanse de su-
pravietuire daca sunt loviti de un autoturism care circuld cu pana la
30 km/h. Limitarea vitezei trebuie consideratd pentru tronsoanele de
drum unde se inregistreaza deplasari importante ale pietonilor, de-a
lungul drumului si in traversarea acestuia si unde nu exista amena-
jari speciale pentru pietoni.

Este important sa fie aplicate standarde de proiectare accesibile,
care sa faca legatura intre elementele individuale de proiectare si es-
timarea cat mai corectd a vitezei de circulatie. Solutiile standard tre-
buie aplicate pe sectoare omogene de drum, de lungimi consistente
si cat mai mari posibil. in general, pentru a avea o perceptie corectd
asupra unui sector de drum, lungimea acestuia se recomanda a fi de
minim 15-20 km. Pentru aceasta, este importantd stabilirea sau pre-
luarea, iar ulterior si legiferarea unui concept integru de ierarhizare a
drumurilor, prin impunerea unor norme tehnice unitare fatd de para-
metrii fiecarui tip de retea.

Stabilirea unei noi clasificdri a retelei, ghidandu-se de cele mai
bune practici in domeniu, trebuie sa aiba ca scop distributia calitativa
si in sigurantd a fluxurilor de acces si distributie catre arterele princi-
pale. Normele de proiectare a constructiei si reabilitarii acestora tre-
buie sa aiba in vedere, obligatoriu, separarea fluxurilor de transport
fata de cele ale utilizatorilor vulnerabili, sa@ prevada, cat de posibil,
ocolirea localitatilor, pentru a evita fenomenul ,localitatilor lineare”,
separarea fluxurilor de transport si securizarea obiectelor din zona
drumului prin masuri si solutii pentru excluderea celor trei factori ma-
jori de risc din statistica accidentara a Republicii Moldova:

e tamponarea utilizatorilor vulnerabili;

e coliziuni frontale;

e coliziuni cu obstacole din zona drumului.

Reducerea vitezei legale trebuie facuta treptat, in scadere cu ecart
de viteza de maxim 20 km/h (90 = 70 - 50 km/h). Numarul acci-
dentelor a caror cauza este viteza excesiva poate fi redus cu 5%
atunci cand viteza se reduce cu aproximativ 10 % [7].

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

Tabelul 6 - Ierarhia drumurilor in raport cu volumul de trafic
si tipul partii carosabile [8]

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

Vollpracht

Proiectarea drumurilor in interiorul zonelor locuite, incluzand un
management sigur al vitezei in raport cu Idtimea partii carosabile si
necesitatile pietonale se recomanda a fi aplicate conform tabelului 7.

Tabelul 7 - Cerinte fata de proiectarea drumurilor in
interiorul localitatilor [8]

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

in acest sens, principiile de design ale drumurilor interurbane,
stabilite de ,PIARC Catalogue of Design Safety Problems and Poten-
tial Countermeasures” [9], fiind aplicate pentru proiectele noi, ar fi o
oportunitate excelentd de modificare in timp a retelei.
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in procesul de proiectare, trebuie aplicate intotdeauna dou prin-
cipii in mod separat:
e drumurile urbane trebuie proiectate avand in vedere principii
geometrice;
- mediul urban impune anumite limitari in comportamentul con-
ducatorilor auto in ceea ce priveste deplasarea si viteza cu care
aceasta se poate face. Ca urmare, cel mai important aspect in
aceasta situatie este de a se realiza o proiectare avand la baza
forma si dimensiunile vehiculelor. Trebuie tinut cont de asa-zisa
L~umbra de deplasare” a gabaritului real ocupat de vehicule in
manevrele de viraje. Este bine stiut ca urma rotilor nu identifi-
ca corect gabaritul ocupat de vehicul atunci cand acesta virea-
za. Gabaritul real este dat de aria de deplasare delimitatd de
colturile caroseriei vehiculului, cele mai dificile situatii fiind cele
ale vehiculelor grele de transport, articulate sau nu;

Figura 11 - Exemple de artere proiectate conform functiilor
pe care le indeplinesc

- Autoritatile responsabile in domeniu trebuie sa@ promoveze uti-
lizarea pe scard largd in procesul de proiectare soft-uri moder-
ne de simulare a deplasarii vehiculelor;
- specific de asemenea mediului urban este necesitatea ca vi-
teza de proiectare sa impuna viteza de circulatie, in principiu
50 km/h. Aceasta se realizeaza printr-o serie de masuri, intre
care:

o semaforizarea integrata a intersectiilor (principiul undei

verzi);

o masuri de calmare a traficului.

e drumurile interurbane trebuie proiectate in mod dinamic, avand
in vedere ca utilizatorii sunt in marea majoritate conducatori auto dar
sunt si alte categorii vulnerabile de participanti la trafic, precum mo-
tociclistii, biciclistii si pietonii. In acest caz trebuie tinut cont c3 viteza
de circulatie regulamentara se inscrie in general in domeniul 50 km/h
- 130 km/h, dar viteza reala de circulatie este mai mare:

fr + q =v2/g*r

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

Promovarea unui program eficient de siguranta rutierd prin inter-
mediul managementului vitezei si clasificarii eficiente a retelei are o
serie de avantaje, dintre care, cel mai important si vizibil fiind redu-
cerea numarului si a gravitatii accidentelor rutiere.

Avantajele sigurantei in cazul unei deplasari cu viteze mai reduse
includ: e un timp mai mare pentru recunoasterea pericolelor; e redu-
cerea distantei de deplasare la perceperea unui pericol; e reducerea
distantei de franare la oprire brusca; e cresterea capacitatii celorlalti
participanti la trafic de a anticipa o posibila coliziune; e reducerea pro-
babilitatii de a pierde controlul vehiculului.

Proiectarea unei artere de circulatie, fie cd este noua sau se are
in vedere modernizarea ei, trebuie facuta astfel incat participantii la
trafic sa primeasca indicatii clare privind tipul si functiunea drumului,
a vitezei de circulatie, a mediului specific in care acestia se deplasea-
za. Participantii la trafic trebuie sa primeasca mesaje care sa-i facd sa
,Simta” permanent tipul arterei de circulatie pe care se deplaseaza,
mai degraba decét sa inteleagd aceasta strict dintr-un mesaj vizual
punctual (indicator rutier, etc).

Ierarhizarea calitativa a retelei si instituirea unor norme si stan-
darde moderne de abordare a fiecarui tip de drum, mai cu seama la
stabilirea unor norme eficiente de separare a fluxurilor de utilizatori,
securizare a intersectiilor, fluxurilor de transport din sens opus si
obiectelor din zona drumului, pe langa faptul ca drumurile trebuie sa
fie prietenoase cu acestia, ar aduce un plus de siguranta rutiera.

Aceste propuneri de management al vitezei sunt o solutie pe ter-
men scurt si pe termen mediu, atata timp cat reteaua de drumuri nu
este reabilitata si construite drumuri pentru viteze mai mari. Aici este
important sa se lucreze eficient in cadrul inspectiilor de siguranta a
circulatiei existente, fiind un obiectiv bine determinat. De asemenea,
este important ca Republica Moldova sa implementeze Directiva UE nr.
2008/96/CEE privind gestionarea infrastructurii rutiere si sa imple-
menteze un nou mecanism al inspectiei de sigurantd a circulatiei, con-
form bunelor practici ale PIARC.

REFERINTE:

1. http://asd.md/, accesat in februarie 2015;

2. http://statbank.statistica.md/pxweb/Database/R0O/12%20JUS
/JUS05/JUS05.asp, accesat in februarie 2015;

3. World Health Organisation, FIA Foundation, The World Bank,
Global Road Safety Partnership (2008) Speed Management: A road
safety manual for decision-makers and practitioners;

4. Search Corporation si Universinj (2011). Manualul de siguranta
rutierd pentru Republica Moldova;

5. PIARC Technical Committee on Road Safety (2003). Road
Safety Manual;

6. Immers B., Egeter B., van Nes R.-Transport Network Planning:
Methodology and Theoretical Notions, Handbook of Transportation Engi-
neering, Second Edition, 2010, Chapter 2, ISBN 978-0-07- 161492-4;

7. Burlacu F.A. (2014) The influence of road characteristics on road
safety. PhD Thesis. Technical University of Civil Engineering Bucharest;

8. Hans Hans-Joachim Vollpracht (2014).Network Planning and
Road Hierarchy. TRACECA Road Safety II Europe Aid/ 133698/C/
SER/Multi Project funded by EU. ROAD SAFETY AUDIT AND BLACK
SPOT MANAGEMENT TRAINING;

9. PIARC Technical Committee on Road Safety (2009). Catalogue
of design safety problems and potential countermeasures.



MONDO RUTIER

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXV
DE DRUMURI SI PODURI NR. 152 (221)
DIN ROMANIA

Europa Centrala si de Est:

Un adevarat ,,BOOM” al tunelurilor rutiere

Prof. Costel MARIN

E uropa Centrala si de Est deruleaza in prezent o serie de proiecte
majore de constructii de drumuri, poduri si autostrazi, multe
alte investitii aflandu-se in pregatire. Este si una dintre concluziile
Congresului Mondial de Tunele (editia 41), care a avut loc anul trecut
in Croatia. O tematica din ce in ce mai timid abordatd la noi, cea a
tunelurilor rutiere, constituie deja o preocupare concreta si de mare
interes in doua tari, Slovacia si Croatia, in care investitiile in infra-
structura rutierd se fac la cele mai inalte standarde. In Slovacia, tard
cu investitii serioase in infrastructura, exista deja patru tuneluri noi in
exploatare in lungime de 8,015 km. In prezent, exista opt tuneluri in
constructie (cu o lungime totala de 16,727 km) pe autostrazile D1 si
D3. in plus, mai existd planuri pentru inca 22 de tuneluri insuméand
49,385 km lungime. In Serbia, taré candidaté la UE existd in proiect
trei tuneluri (Manajle, Predejane si Savani), pe coridoarele de tran-
sport 10 si 11. Coridorul 10, pe care se lucreaza acum, va conecta
Austria, Ungaria, Slovenia, Croatia, Serbia, Bulgaria, Macedonia si
Grecia. Acest coridor (despre care noi nu pomenim nimic), va fi com-
patibil cu celelalte culoare ale Uniunii Europene si va avea o importan-
ta deosebita in dezvoltarea comertului international si a transportu-
rilor rutiere in aceastd zond strategica a Balcanilor si a Europei. In
cele ce urmeaza ne vom referi la cateva dintre cele mai importante lu-
crari de tuneluri aflate acum in derulare in cele doud tari.

Slovacia: Tunelul Ovciarsko

Ovciarsko, un tunel de 2,367 km, finalizat in proportie de 50%

Aceasta constructie este situata in nordul Slovaciei, pe Autostrada
A1, intre orasele Bytca si Zilina si face parte din E50, care leaga
Franta (Parisul) de Nirenberg, Praga, Ucraina si Rusia. Ovciarsko este
unul din cele doua tuneluri (celdlalt fiind la Zilina) care face parte
dintr-un contract de 427 milioane de euro pentru a construi un sec-
tor de 11 km din Autostrada D1. In afard de tuneluri, contractul mai

cuprinde constructia a 11 poduri si @ numeroase drumuri de acces.
Contractul a fost atribuit unui consortiu de patru firme: Doprastav
(32%), Strabag (32%), Vahostav 32% si Metrostav (4%).

Ce ar fi de remarcat in primul rand este ponderea firmelor autoh-
tone in atribuirea acestui contract deosebit de important (s.n). Con-
structia tunelului a inceput in luna iulie 2014 si are ca termen de
finalizare luna ianuarie 2018. La sfarsitul lucrarilor, Ovciarko va fi un
tunel dublu cu o lungime de 2,367 km, in prezent peste 50% din ex-
cavatii fiind deja finalizate.

Potrivit specialistilor, acest tunel se afla intr-o zona extrem de di-
ficila din punct de vedere geologic, intr-o zona muntoasa in care al-
terneaza rocile dure cu cele foarte slabe. Dificultdti creeaza si un anu-
me tip de sol, denumit ,,FLYSH", specific acestei zone slovace a Car-
patilor Occidentali. Daca rocile mari, rigide, nu creeaza probleme deo-
sebite, acest ,flysh” reprezintd o adevarata ,pacoste”, datoritd poro-
zitatii mari si a faptului cd se dezintegreaza foarte usor in contact cu
apa. Neomogenitatea geologicd obligd constructorul sa apeleze in
mod repetat la diverse metode de foraj si explozie, freze si ciocane
hidraulice, precum si dificile operatii de excavare. Adevarata provo-
care este aceea cd pe o distantd de 1-2 metri se folosesc mai multe
metode de lucru, ceea ce face ca, uneori, intr-o singura zi sa se reali-
zeze doar 0,5-2,5 metri de tunel. De retinut si faptul ca pe acest san-
tier constructorul lucreaza sapte zile pe saptamana, in doua schimburi
de 12 ore pe zi. Asa cum cere traditia, muncitorii au amenajat la am-
bele capete ale tunelului douda mici monumente ale Sfintei Varvara,
patroana spirituald a minerilor.

Serbia: Manajle si Predejane

Cele doua tuneluri sunt situate pe culoarul Pan European 10, in
partea de Sud a tarii, intre orasul sarb Nis si granita macedoneana.
Obiectul principal este acela de a imbunatati fluxul de trafic pe Cori-
dorul 10, mai precis pe autostrada E75, ce se intinde pe aproximativ
600 km fintre granita nordicd a Ungariei si cea sudicd a Macedoniei.

Manajle va fi cel mai lung tunel rutier din Serbia (1,8 km)
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Finantarea este asiguratd dintr-un imprumut B.E.L., dar si din fon-
durile de asistenta pentru preaderarea Serbiei la Uniunea Europeana.
Angajatorul este compania de stat (s.n.) ,Koridori Srbije”, iar con-
structorul este un consortiu denumit ,Alliance 10”, in care 95 la suta
din contract apartine specialistilor bulgari de la ,Euro Alliance Tunels”
si celor de la ,Drumuri si Poduri”, tot din Bulgaria (ultimii responsabili
in constructia drumurilor si podurilor). In ceea ce priveste cele dous
tuneluri, sa le abordam pe rand:

Manajle va fi cel mai lung tunel rutier din Serbia, cu o lungime de
1,8 km, cu doua culoare de trecere, fiecare cu cate doud benzi de cir-
culatie pe sens.

Predejane, un tunel la care se lucreaza 24 de ore din 24

Predejane va fi tot un tunel dublu, cu doua benzi pe sens, prima
cale avand 870 m lungime, iar cea de a doua 1,05 km lungime. La
ambele tuneluri se lucreaza 24 de ore din 24, in doua schimburi de 12
ore/zi. Marea majoritate a muncitorilor sunt din Bulgaria si aproxima-
tiv 90% dintre ei sunt calificati pentru asemenea lucrari. Lucrarile au
inceput in 2013, iar cele doua tuneluri vor fi finalizate anul acesta.
JFinalizarea lucrarilor depinde, in mare masura, ca si in Slovacia, de
dificultatile geologice”, declara unul dintre constructori. ,Noi nu con-
sideram ca aproximativ 3 m/zi avans reprezintd o problema deose-
bita. Aceasta este situatia si cu munca multa si profesionalism trebuie
s& ne ocupam de ea”.

in loc de concluzii

1. Cine este ,,Euro Alliance Tunnels”?

O companie bulgard, infiintatd in anul 1993, specializata in lucrari
de tunele, foraj si injectare, ancorare, consolidare, autostrazi, cai fe-
rate, metrou. Pe langa cele douad lucrdri de tuneluri din Serbia, parti-
cipa singurd sau in parteneriat la lucrari de constructii in Germania,
Spania, Grecia, Finlanda. Incepand din anul 2008 a construit si peste
100 km de metrou.

N-am vrea sa rasucim cutitul in rand, dar in conditiile in care ca-
teva viitoare autostrazi si drumuri romanesti ar putea beneficia de
constructia unor tuneluri, ne amintim ca pe vremuri eram cu mult
inaintea bulgarilor. Mai stie cineva de firme de tuneluri care se nu-
meau ,Tunele Brasov”, ,CCCF” sau ,Metrou”? Grea intrebare, greu
raspuns...
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2. Firmele nationale au de lucru

O altd intrebare, la care insa raspunsul nu e greu de gasit: de ce,
la constructia tunelurilor din Slovacia, Strabag detine doar 32% din
participarea intr-un consortiu, iar diferenta apartine firmelor natio-
nale? Sa-i intrebdm pe slovaci?

Si, nu in ultimul rand, ar trebui sa@ vedem de ce se lucreaza si in
Serbia si in Slovacia sapte zile pe saptamana, cate 24 de ore, in schim-
buri de 12 ore pe zi. Pentru ca se poate. Cerandu-ne scuze pentru
intrebarile aparent incomode, sa nu repetam greseala facuta pana
in anul 1989, cand, in multe locuri, in locul tunelurilor, s-au preferat
alte solutii ,ingenioase” (D.N. 10 Buzdu-Brasov, ,Transfagardsan” etc.)
Consecintele negative au fost demonstrate in timp si, ca un blestem,
generarea lor a fost facuta nu de profesionisti, ci tot de factori de de-
cizie politicd. Si pentru ca tot vorbeam de Serbia, ar fi bine de stiut
de unde provine si ,legdtura prietenoasa” dintre Master-Planul de
Transport al Romaniei si viitorul Coridor de transport ,X1”, pentru care
sarbii se luptad cu indarjire, reusind chiar sa convinga Uniunea Euro-
peand de necesitatea acestui traseu care ar putea lega si Banatul
direct de Italia...

Primul tunel rutier construit in Romania - Bahna (D.N. 6)

Tunel rutier pe D.N. 7C, ,,Transfagarasan”

Proiectele de autostrazi din Romania se mai lovesc inca de aceeasi
problema: tuneluri sau viaducte? Dacad pana in 1989 constrangerile
erau de ordin politic si nu tehnic, a venit momentul ca deciziile sa fie
cele corecte. Din pdcate insd, ca si pana acum, iar va trebui sa aler-
gam prin Europa dupa constructori, proiectanti si bani, cu sanse mini-
me de a-i mai ajunge vreodatd din urma pe cehi, sarbi si chiar bulgari.
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Solutii moderne de protectie a mediului in
activitatea de deszapezire ,,ATICA TZ-1”

Ing. Horatiu SIMION,

Ing. Olimpiu GHILEZAN,

Ing. Aronela COSTUT,

Directia Regionala de Drumuri si Poduri Timisoara

Prezentare generala

Solutia pentru deszapezire tip ,ATICA TZ-1" a fost utilizata in acti-
vitatea de deszapezire si combatere a lunecusului pe autostrazile si
drumurile nationale din administrarea D.R.D.P. Timisoara, in campa-
nia de iarna 2014-2015.

Solutia pentru deszapezire ,ATICA TZ-1" este un produs ecologic,
care vine in intdmpinarea prevederilor normelor Uniunii Europene pri-
vind mentinerea carosabilului in conditii optime de siguranta si utili-
zare pe perioada iernii si preintdampinarea poluarii mediului inconjura-
tor, conform directivei 2008/50/CE, care stabileste valoarea limitd a
PM10 (pulberi in suspensie cu diametrul de pana la 10 micrometri) din
aerul inconjurator ca efect al tratarii carosabilului cu nisip si sare.

Figura 1. Sector inainte de aplicare

Produsul are un impact redus asupra mediului, in general cu influ-
ente pozitive medii. Este un produs prietenos cu mediul inconjurator,
nu prezinta niciuna din cele patru caracteristici considerate pericu-
loase, conform standardelor de mediu europene: corozivitate, toxici-
tate, inflamabilitate, reactivitate.

Nu se bioacumuleaza, nu deranjeaza lantul trofic si nu este peri-
culos pentru mediul acvatic.

Nu pericliteaza sanatatea oamenilor, manipularea lui se face in
perfecta siguranta.

Este biodegradabil 100%.

Utilizarea solutiei pentru deszapezire ,ATICA TZ-1" creste sigu-
ranta in trafic, cunoscut fiind faptul ca o mare parte din accidente se
datoreaza starii necorespunzatoare a drumurilor, cauzata de conditii-
le meteorologice nefavorabile.

Produsul ,Atica TZ-1", produs pentru deszdpezirea drumurilor, a
fost aprovizionat la CIC Soimus si CIC Pianu, cate 20 t fiecare. Pro-
dusul a fost folosit initial in autoraspanditoarele ATB Soimus (o tonad),
la inceputul lunii decembrie 2014, pentru umectarea sarii pe timp de
ninsoare abundenta, neputand observa vizibil actiunea produsului
concomitent cu folosirea unor cantitati mari de sare industriala si a
CaCl,.

Ulterior, in data de 15.12.2014, s-a folosit produsul pe D.N. 66 A,
de la km 40+000, la km 47+000, pe un sector cu zapada batuta peste
strat de gheata de cca. 1-2 cm, cu trafic foarte scazut pentru obser-
varea modului de actionare.

Am folosit un rezervor de 1.000 I, echipat cu rampa cu opt robi-
neti, dispozitiv ce poate imprastia 1.000 | pe o banda de circulatie pe
10 km, cu viteza de 40 km/ord, cu robinetii deschisi la maxim.

Pe sectorul de 200 m pe care s-au aplicat, prin doud treceri,
100 |, s-a observat, dupa 10 min., o inmuiere uniforma a stratului de
zapada si patrunderea produsului prin stratul de gheata, in conditii
fara trafic.

Figura 2. Rezervor 1.000 |
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Figura 3. Sector dupa doua treceri de 100 |

Figura 4. Sector dupa patru treceri de 100 |

Figura 6. Temperatura exterioara -2°C

S-a actionat cu alte doud aplicari, cu inca 100 I, pe sectorul de
200 m, iar la 20 min dupa prima aplicare, s-a putut observa efectul
de dezlipire a ghetii de pe carosabil. La 40 de minute, zadpada batuta
si stratul de gheatd a fost inmuiat suficient, produsul fiind interpus
intre stratul de gheata si suprafata carosabild, putand fi usor inde-
partat. Temperatura exterioard a fost de -2°C, cu sectorul intr-o zona
Figura 5. La 40 min. dupa aplicarea solutiei umbritd.
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Ulterior, pe sectorul D.N. 66 A, de la km 374000, la km 474000
s-au folosit sase tone de produs ecologic, la intervale de o saptamana
(17-18.01.2015 si 23-25.01.2015), cu autocisterna cu rampa de im-
prastiere echipata cu lama fata, apropiatd de cea folosita initial, sec-
torul fiind ferit de poduri de gheatd, zapada fiind indepartata cu usu-
rinta la intoarcere. Drumul este folosit ocazional, turistic in special, la
sfarsit de sdptamana, pe nivel III de viabilitate pe timp de iarna.

Solutia ,Atica TZ-1" a mai fost folosita pe sectorul Al de la km
292+000 la km 3124000, calea 2, pe banda de urgentg, in conditii de
ninsoare abundentd, la temperatura exterioara de -12°C, in data de
30.12.2014. Pe acest sector, datoritd interventiei cu prioritate pe ben-
zile curente, pe banda de urgentd s-a format strat de zapada batuta,
partial inghetata in cca. doua ore de ninsoare abundenta, lamele uti-
lajelor neputand curata ,la ras” partea carosabila.

Am actionat pe 9 km de banda cu solutie ,Atica TZ-1", 1.000 I,
prin cadere in jet continuu. Dupa 15 minute, s-a actionat cu un utilaj
ATB cu lam3, rezultatul fiind indepdrtarea a cca. 80% din stratul de
zapada, cu desprinderea de pe suprafata carosabild si inmuierea stra-
tului inghetat. Mentionam ca doua nopti consecutive anterioare, tem-
peratura a fost de -18°C, -20°C.

Figura 8. Actionare cu solutia ,,Atica TZ-1", 1.000 I ,
prin cadere in jet continuu
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Produsul a mai fost folosit in perioadele 17-19.01.2015 si 23-
25.01.2015, pe D.N. 7 A, de la km 86+600, la km 100+100, pentru
inmuierea si topirea stratului de gheatd ce se formeaza local de la
scurgerile de gheata (turturi) de pe versanti, pentru prevenirea for-
marii lunecusului pe sectoare in pantd, pentru intdrzierea depunerii de
strat de zapada in carosabil in special pe timp de noapte.

Dupa aprox. doud ore de stropire cu cisterna, cca. 200 | pe 80 m,
stratul de gheata, cu grosime de 5-10 cm, fisurat de golurile prin care
solutia ,Atica” a strapuns spre suprafatd carosabilul, a fost curatat
complet cu lama de la Unimog.

Figura 9. La circa doua ore de stropire cu cisterna
cca. 200 I, pe 80 m

Figura 7. Solutia , Atica TZ-1" folosita la temperatura de -12°C
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Figura 10. La o ora dupa aplicare Figura 11. La cca. patru ore dupa aplicare
Produsul este eficient pentru rezolvarea, atat a unor probleme BIBLIOGRAFIE:
locale, cat si pentru utilizarea intensiva la actiuni de prevenire si [1] - Caiet de sarcini Achizitie produse ecologice in scopul pre-
combatere. venirii inghetului
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Studiu privind capacitatea portanta
la nivelul patului drumului

Dr. ing. Paul MARC,
Ing. Anda Ligia BELC,
Facultatea de Constructii din Timisoara

T erasamentele pentru drumuri se obtin printr-un ansamblu de
lucrari de miscare si punere in opera a unei game diverse de
pamanturi, cu scopul realizarii infrastructurii la cotele prevazute in
documentatiile tehnice. Indiferent de tipul lucrarilor de terasamente
(rambleu sau debleu), capacitatea portanta la nivelul patului drumu-
lui poate sd varieze pe durata exploatarii drumului intre limite foarte
largi, chiar si pe sectoare scurte de drum, functie de tipul pamantu-
rilor utilizate, de regimul hidrologic in care se gasesc acestea (infiltra-
tii de la nivelul suprastructurii, nivelul ridicat al apelor freatice, capi-
laritate, izvoare subterane, functionarea defectuoasa a dispozitivelor
de scurgere a apelor de suprafatd, prezenta in apropierea drumului a
unei ape statatoare sau curgatoare cu nivelul apropiat de cel al pa-
tului drumului etc.), de tipul climateric, de rigurozitatea respectarii
tehnologiilor de lucru etc. Variatia capacitatii portante poate sa apara
si in timpul constructiei (de exemplu, ca urmare a unor conditii me-
teorologice defavorabile), situatie in care logica este remedierea de-
ficientelor aparute, inainte de continuarea lucrarilor.

Diversitatea conditiilor de realizare si exploatare poate influenta
capacitatea portanta la nivelul patului drumului, fapt care conduce in
multe situatii la compromiterea partialad sau totala a lucrarilor de su-
prastructura, cu interventii dificile si costisitoare pentru remedierea
degradarilor aparute.

Fard a face o comparatie cu normele romanesti, care se considera
cunoscute, studiul propune, pentru discutia specialistilor, o alta abor-
dare deanalizd a capacitatii portante la nivelul patului drumului. In
acest sens, se propune, mai ales, analizarea necesitatii de a se efec-
tua o diferentiere clard intre modulul de elasticitate dinamic utilizat in
dimensionarea structurilor de rezistenta rutiere si modulul de defor-
matie liniard care caracterizeazd capacitatea portantd a patului dru-
mului, cu realizarea sau nu a unui strat de forma. In acest sens, sunt
utilizate prevederi ale altor norme nationale, in special franceze.

Analiza privind alcatuirea complexului rutier

Conceptia promovata de normele tehnice franceze este de a pro-
iecta, realiza si verifica calitatea lucrarilor pe intreaga grosime a com-
plexului rutier, cu o atentie deo-
sebitd acordatd analizarii capa-
citatii portante la urmatoarele
niveluri (fig. 1):

- la nivelul superior al tera-
samentelor, cu definirea unei noi
suprafete, diferitd de cea a pa-
tului drumului, daca va fi nece-
sara realizarea unui strat de
forma. Aceastd suprafata poate
fi numita in analiza capacitatii

portante a complexului rutier, cel putin in acest articol, suprafata te-
rasamentelor (S.T.);

- la nivelul patului drumului, care reprezinta partea superioara a
infrastructurii, cu strat de forma, daca acesta este necesar;

- la nivelul straturilor structurii de rezistentd (fara abordarea aces-
tor aspecte in continuare).

La nivelul suprafetei terasamentelor se impune verificarea calitatii
pamantului din debleu pe cca 1,00 m adancime, respectiv a calitatii
lucrdrilor de rambleu realizate pana la nivelul respectiv.

Stratul de forma trebuie proiectat in aga fel incat sa permita adap-
tarea caracteristicilor aleatoare si disperse ale materialelor din ram-
bleu sau din terenul natural la caracteristicile mecanice, geometrice,
hidraulice si termice luate in considerare la proiectarea structurii de
rezistenta.

Stratul de forma trebuie astfel alcatuit si dimensionat incat sa
atingd o multitudine de obiective pe termen scurt sau pe termen lung.
Astfel, pe termen scurt, se urmareste ca stratul de forma sa poata
asigura:

- 0 planeitate corespunzatoare la nivelul patului drumului, care
sa permita punerea in operd a stratului de fundatie cu grosime con-
stanta;

- circulatia in conditii corespunzatoare a vehiculelor de santier;

- realizarea corectd a stratului imediat urmator, cu obtinerea unei
planeitati corespunzatoare la suprafata acestuia;

-protejarea rambleurilor sau terenului natural impotriva intem-
periilor.

Pe termen lung, obiectivele solicitate stratului de forma sunt ur-
matoarele:

- uniformizarea capacitatii portante pe intreaga suprafatd a patu-
lui drumului, cu scopul realizarii unei structuri rutiere cu grosime con-
stanta;

- 0 Imbunatatire a capacitatii portante la nivelul patului drumului,
fata de suprafata terasamentelor, cu optimizarea costurilor de reali-
zare a stratului de forma si a suprastructurii;

- mentinerea in timp, indiferent de variatiile de umiditate din tere-
nurile de fundare sensibile la umiditate, a unei capacitati portante mi-
nime. Deosebit de importanta este precizarea cd aceasta capacitate
portantd minima trebuie sa poata fi estimata cu suficienta exactitate
in cadrul dimensionarii structurii de rezistenta;

- evitarea inghetdrii pdmantului din terasament in cazul terenu-
rilor de fundare gelive;

Fig. 1 - Definirea nivelurilor la care trebuie analizata
capacitatea portanta a infrastructurii
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- asigurarea, in anumite conditii, a drenarii apelor de infiltratie de
la nivelul patului drumului.

fn functie de situatia concretd din teren, se pot intalni urmétoarele
situatii:

- inexistenta stratului de forma, acolo unde rambleul sau terenul
natural prezintd caracteristicile de capacitate portantd necesare;

- realizarea unui strat de forma intr-un strat din materiale granu-
lare sau pamanturi tratate cu lianti (cazul clasic), care permite atinge-
rea caracteristicilor de capacitate portanta la nivelul patului drumului;

- realizarea stratului de forma dintr-un ansamblu de materiale ca-
re raspund la functiuni distincte, incluzénd, de exemplu, un geotextil
cu rol anticontaminant, materiale grosiere, un strat de uniformizare
din agregate naturale marunte etc.

Se apreciaza ca, pentru ca stratul de forma sa poata fi realizat in
mod corespunzadtor, este necesar ca suprafata terasamentelor sa be-
neficieze de o capacitate portantd minimd, asa cum se va sublinia in
paragrafele urmatoare.

Clasificarea pamanturilor

Clasificarea pamanturilor ia in considerare atat pe cele existente in
terenul de fundare (teren natural), cat si pe cele utilizate pentru realiza-
rea terasamentelor si stratului de form&. in principiu, clasificarea adop-
tatda de normele franceze cuprinde urmatoarele grupe de materiale:

- pamanturi, impartite in patru clase: A, B, C, si D;

- agregate naturale de cariera, impartite in clasele R;...Rg;

- pamanturi organice si subproduse industriale (clasele F;...Fg).

Tabelul 1

Pamanturile pot fi folosite atat ca teren de fundare, cat si ca ma-
terial pentru rambleuri, in timp ce ultimele doua categorii sunt utili-
zate in special pentru realizarea diverselor umpluturi. in cele ce ur-
meaza studiul se va concentra asupra pamanturilor.
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in conditiile mentionate anterior, clasificarea pdmanturilor se rea-
lizeaza cu luarea in considerare a incercarilor de laborator mentiona-
te in Tabelul 1, fara a se neglija analiza vizuala efectuatd de geoteh-
nician la prelevarea probelor din teren. De asemenea, sunt evaluate
calitatile fizice (aspectul de ansamblu al probei: friabilitate, culoare,
stare de descompunere, precum si aspectul particulelor de material:
starea suprafetei, forma granulelor, culoare).

De asemenea, studiul geotehnic trebuie sa analizeze modul de
circulatie a apei (de suprafata sau subterana) si sa precizeze:

- permeabilitatea pdmanturilor si necesitatea realizarii unor drenaje;

- eventualele riscuri de infiltratii de suprafata;

- prezenta apei freatice;

- prezenta unor cursuri de apa sau a unor zone inundabile.

Pentru rezolvarea acestor probleme, investigatiile de teren pot fa-
ce apel la instalarea de piezometre si la 0 serie de relevee piezometrice.

Functie de granulozitate (procentajul de treceri prin sitele de 0,08
si 2,00 mm), de indicele de plasticitate si de valoarea de albastru de
metilen, pamanturile se clasifica in urmatoarele clase:

- pamanturi cu dimensiunea maxima a granulei de 50 mm (pa-
manturi fine, clasa A: nisipuri fine, marne, argile, prafuri - subclasele
A;..A,) si pamanturi nisipoase sau pietrisuri cu parti fine (clasa B -
subclasele B;...Bg);

- pamanturi cu parti fine si elemente grosiere care contin granule
cu diametrul mai mare de 50 mm, cum sunt bolovanisurile, argilele cu
fragmente de roca etc. (clasa C - subclasele C;A;, C1B;, C,A; si C,B));

- pamanturi insensibile la apd, cum sunt nisipurile si pietrisurile
aluvionare (clasa D - subclasele D;...D3).

Tipurile de pamanturi utilizate la lucrarile de infrastructura, res-
pectiv sensibilitatea la apa si la inghet-dezghet (pe durata exploa-
tarii), cu luarea in considerare a experientei acumulate, permit inca-
drarea capacitatii portante la suprafata terasamentelor (exclusiv stra-
tul de forma) in anumite clase de portanta.

Capacitatea portanta a terasamentelor

Literatura de specialitate franceza precizeaza doua notiuni pentru
capacitatea portanta la nivelul superior al terasamentelor, si anume:

- 0 capacitate portantd pe termen scurt, care se analizeaza pen-
tru stabilirea conditiilor de lucru pe santier. Daca aceastd capacitate
portantd este insuficienta este necesara o ameliorare a acesteia pen-
tru desfasurarea traficului de santier si de realizare a stratului de
forma si suprastructurii;

- 0 capacitate portanta pe termen lung, care ia in considerare
comportarea mecanica a complexului rutier pentru dimensionarea
acestuia. Aceasta capacitate portanta poate fi consideratd, in anu-
mite conditii, la nivelul terenului natural amenajat corespunzator, sau
la nivelul stratului de forma.

Se precizeaza ca, pentru executarea lucrdrilor de constructie, ca-
pacitatea portantd a terenului natural trebuie sa se caracterizeze
printr-un:

- modul de deformatie E,, de min. 35 MPa pentru a se putea exe-
cuta un strat de forma tratat cu lianti;

- modul de deformatie Ey, de min. 15...20 MPa pentru a se putea
realiza un strat de forma din agregate naturale.

In caz contrar, la nivelul superior al terasamentelor trebuie apli-
cate tehnologii suplimentare de ameliorare a capacitatii portante, ca
de exemplu:
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- tratarea la fata locului in scopul sporirii capacitatii portante;

- decaparea terenului necorespunzator, daca deficienta de capaci-
tate portanta este generald, iar tratarea la fata locului nu este posi-
bila;

- drenarea apelor prin lucrari specifice.

Pe de altd parte, la nivelul patul drumului, pentru a se putea trece
la constructia structurii de rezistenta, trebuie sa se indeplineasca
douad conditii fundamentale:

- prima, legatd de capacitatea portanta, si anume un modul de
deformatie Ey, cel putin egal cu 50 MPa (respectiv o deflexiune sub
osia de 130 kN mai micd de 2 mm);

- a doua, legatd de planeitate, si anume tolerante fata de cotele
proiectate de £3 cm.

Modulul de deformatie E, este precizat de anumite normative ru-
tiere romanesti (de exemplu, Normativul AND 530/2012), care pre-
cizeaza valorile admisibile pentru capacitatea portantd la nivelul te-
renului de fundare de min. 45 MPa, cu acceptarea unei singure valori
inferioare dintr-o serie de 10 determinari (valoarea respectiva trebuie
nsa sa fie de min. 40 MPa).

Se retine faptul cd, modulul de deformatie static se determing,
dupa normele franceze, sub o placad cu diametrul de 600 mm, presiu-
nea maxima atinsa la prima treapta de incarcare fiind de 0,25 MPa
(forta maxima 70.680 N), iar la a doua treapta de incarcare de 0,20
MPa (forta maximd 56.450 N). Conform normativului roménesc mo-
dulul de deformatie static se determind cu placa Lukas cu diametrul
de 300 m, presiunea maxima atinsad la prima treaptd de incarcare
fiind de 0,50 MPa, iar la a doua treapta de incarcare de 0,45 MPa.

O clasificare a capacitatii portante la un anumit nivel al terasa-
mentelor (platforme clasa PO...P5), cu cuantificarea caracteristicilor
care se urmaresc a se obtine (modul de deformatie E,,, indice de ca-
pacitate portantda CBR si coeficient de reactie), este prezentatd in
Tabelul 2.

Clasa suprafetei terasamentelor, exclusiv strat de forma (AR, dupa
terminologia franceza) se obtine, in principal, functie de tipul pdman-
tului din terasament si de regimul apelor subterane si de suprafata.
Rezulta cinci clase (ARO...AR4), cu clasa ARO care nu permite reali-
zarea unui strat de forma (se impun lucrari de drenare, decapare si
inlocuire etc.).

Pentru realizarea structurii de rezistentd clasa patului drumului
trebuie sa fie min. PF2, cu mentiunea ca se poate ajunge la o clasa a
patului drumului PF1 in situatia in care stratul de forma realizat nu are
grosimile prevdzute. Pe de alta parte, pentru o clasa a suprafetei te-
rasamentelor de min. AR3, stratul de formd poate sa lipseascad, su-
prafata respectiva devenind patul drumului.

Pentru dimensionarea complexului rutier (capacitate portanta pe
termen lung) se prevede adoptarea valorilor modulilor de calcul (mo-
dulul lui Young) din tabelul 3, corespunzatoare fie pentru clasa patu-
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Tabelul 2

lui drumului (PF), fie pentru clasa suprafetei terasamentelor, exclusiv
strat de forma (AR).
Tabelul 3

Pornind de la clasa suprafetei terasamentelor exclusiv strat de
forma (AR) se pot face urmatoarele aprecieri:

- pentru o clasd a suprafetei terasamentelor AR1 este obligatorie
realizarea unui strat de forma (atingerea unei clase de min PF2);

- pentru o capacitate portanta la nivelul suprafetei terasamentelor
mai mare de 120 MPa, se considera ca este inutila realizarea stratu-
lui de forma;

- pentru o clasa a suprafetei terasamentelor AR2 (modul de cal-
cul de 50 MPa), grosimea stratului de forma din materiale granulare
prevazut poate sa satisfaca doar obiectivele pe termen scurt (desfa-
surarea lucrarilor de santier), fara a se dimensiona cu scopul atingerii
clasei patului drumului PF3;

- in terenurile de fundare care ele insele permit incadrarea in clasa
patului drumului PF3 sau PF4, caracteristicile lor mecanice trebuie sa
fie verificate si confirmate prin masuratori de capacitate portantd, dupa
realizarea stratului de uniformizare sau de protectie a suprafetei.

Pentru evitarea gropilor de imprumut si a depozitelor de materia-
le, precum si reducerea distantelor de transport, se militeaza pentru
utilizarea unor tehnologii de tratare a pamanturilor, considerate initial
improprii, cu lianti (var si/sau lianti hidraulici, eventual cu corectarea
granulozitatii).

Reguli de crestere a capacitatii portante la nivelul
patului drumului

Ghidul pentru realizarea rambleurilor si straturilor de forma ia in
considerare urmatoarele tehnologii de realizare a straturilor de forma
pentru cresterea capacitatii portante la nivelul patului drumului:

- strat (straturi) din materiale granulare;

- strat (straturi) din pamanturi coezive tratate la fata locului cu
var, var si liant hidraulic sau numai cu liant hidraulic;

- strat (straturi) din materiale necoezive tratate cu lianti hidraulici.

O centralizare a solutiilor propuse pentru cresterea capacitatii por-
tante de la suprafata terasamentelor fara strat de forma (clase de
portanta AR), la cea corespunzatoare patului drumului (clasa de por-
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Tabelul 4

* Se poate reduce grosimea cu 10...15 cm, cu conditia intercaldrii unui geotextil intre stratul de forma si suprafata terasamentului.
** In cazul in care suprafata terasamentului are o capacitate portanta mai redusa decat cele precizate anterior, tehnologia nu se poate aplica.

tanta PF, care va fi considerata in calculele de dimensionare), este re-
data in Tabelul 4.

Pentru obtinerea unei calitdti corespunzatoare se impune respec-
tarea tehnologiei de lucru, cu urmarirea atenta a realizarii gradului
de compactare necesar (min. 98,5 % pentru stratul de forma si min.
95 % pentru terasamente), respectiv un coeficient de compactare
EV1/EV2< 2.

Normativul romanesc AND 530-2012 prevede ca, pentru structuri
rutiere suple si mixte, daca prin proiect sau caiet de sarcini nu este
specificatad valoarea modulului dinamic al terenului de fundare, alter-
nativ se pot determina modulii statici de deformatie Ey; si Eyy, prin
incercdri cu placa staticd. In acest caz, conditiile de admisibilitate
sunt: Ey, = 80 MPa si EV2/Ey; < 2,3.

Pe de alta parte, acelasi normativ prevede o corelatie intre gradul
de compactare si raportul Ey,/Ey, astfel:

- pentru pamanturi coezive, un grad de compactare de min. 100%
corespunde unei valori a raportului Ey,/Ey; < 2,3, in timp ce un grad de
compactare de min. 95 % corespunde unei valori a raportului Ey,/Ey
< 2,6;

- pentru pamanturi necoezive, un grad de compactare de min.
100% corespunde unei valori a raportului Ey»/Ey;< 2,3, in timp ce un
grad de compactare de min. 97% corespunde unei valori a raportului
Eyo/Eyi< 2,6.

Pentru structuri rutiere rigide, in comparatie cu datele din Tabelul
2, se prevede ca valoare admisibilda un modul de reactie al terenului
de fundare Ky = 39..56 MN/m3.

Concluzii

Conceperea, calculul si realizarea complexelor rutiere reprezinta
o problema inginereasca de prima importanta, cu implicatii tehnice,
economice si ecologice atat pe termen scurt (pe durata realizarii lu-
crarilor de constructie), cat, mai ales, pe termen lung (cel putin pe
durata de exploatare, daca nu si dupa realizarea viitoarei reabilitdri).

Din cele aratate in studiul efectuat rezulta insd importanta calcu-
lului intregului complex rutier, cu asigurarea unei capacitati portante
la nivelul patului drumului uniforme, constante si neinfluentate de
conditiile de exploatare. Se urmareste pe de o parte protectia struc-
turii de rezistenta impotriva oricarei cedari a terenului de fundare, iar
pe de alta parte o cunoastere riguroasa a caracteristicilor mecanice de
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la nivelul patului drumului proiectat.

A fost prezentat un exemplu de conceptie moderna de tratare a
patului drumului, cu incadrarea acestuia in diferite clase de portanta
si cu descrierea principalelor caracteristici mecanice care trebuie ob-
tinute. Rezulta importanta asigurdrii constantei acestor caracteristici
pe termen lung, dar si obligativitatea obtinerii lor in teren, la executie.
In plus, este descrisé legdtura dintre modulul de deformatie static,
care poate fi determinat in teren prin incercarea cu placa si modulul
lui Young, care trebuie adoptat pentru modelarea in mediu elastic a
complexului rutier in calculele de dimensionare.

S-a insistat asupra importantei realizarii unui strat de forma gene-
ros care sa conducd la o imbunatatire semnificativa a capacitatii por-
tante la baza structurii rutiere si sa permita, de ce nu, punerea in
opera, chiar de la primul strat de fundatie, a unor materiale tratate cu
lianti (agregate naturale stabilizate cu lianti hidraulici, beton de ci-
ment slab, mixturi asfaltice pentru straturi de fundatie etc.).
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Monitorizarea gropilor pe drumuri si autostrazi

Prof. Costel MARIN

Africa de Sud:
Software pentru gropi

Compania ,Keysoft Solutions”, din Africa de Sud, a dezvoltat pen-
tru anul acesta un soft pentru monitorizarea gropilor aparute pe dru-
muri si autostrazi. Compania subliniaza faptul cd, prin utilizarea acestui
soft, cheltuielile de reparare pot reduce costurile de cel putin 20 de ori
pe metru patrat. Potrivit specialistilor, restantele gropilor cumulate in
fiecare primavara se datoreaza unor raportdri aproximative, ceea ce
inseamna ca si redirectionarea fondurilor nu se putea face in mod real,
precis si justificat. Autoritatile ar trebui sd iasd din acest cerc vicios
privind reparatiile unor drumuri ,reactive”, deoarece, imediat ce se va
plomba o groapd, va rasari o alta in apropiere. Este mult mai impor-
tant si mai rentabil sa analizezi portiuni mari de drum, care sd includa
atat gropile existente, precum si pe cele care ar urma sa apara.

Pentru a obtine un carosabil optim in urma reparatiilor, trebuie sa
existe o stransa colaborare intre participantii la trafic si inspectorii
drumurilor. Primii ar trebui sa transmita informatii in legatura cu gro-
pile aparute, urmand ca inspectorii sa le evalueze si sa intocmeasca
rapoarte de prioritate. Sfatul companiei care a lansat acest nou soft
este acela cd, totusi, autoritatile trebuie sa investeasca in pro-
priile lor anchete de drum, dar cu tehnici automate, moderne si
fiabile, care sa completeze datele acumulate prin dovezi.
alocand 578 mil. de dolari pentru un sistem de stimulente, prin care
sa se incurajeze autoritatile rutiere care pot demonstra, in mod real,
echilibrul intre cererile financiare raportate si lucrarile ce urmeaza a
fi executate. Este clar faptul ca si soferii, dar si guvernul, doresc sa
vada Imbunatatirea retelei rutiere imediat, dar procesul continud sa
fie unul de durata. Potrivit directorului de produs de la ,Keysoft” Will
Baron, ,acum nu este suficient s numaram doar gropile, ci sa ve-
dem si cauzele care au perpetuat aparitia lor.” Preocupari pentru re-
alizarea unui ,soft al gropilor” exista, de exemplu, si la Universitatea
din Birmingham, de mai bine de 25 de ani. Softul ,Autostrazi key
ASSET” vine in intdmpinarea cerintelor companiilor de drumuri, com-
binand informatii despre starea de moment a carosabilului, detalii pri-
vind reparatiile anterioare si prioritatile care trebuie avute in vedere.

S.UA.
Cele mai afectate drumuri

Aparitia gropilor genereazd nu numai cheltuieli de miliarde de
dolari pentru reparatii, sume importante pentru despagubirea sofe-
rilor, dar si multe accidente si decese in trafic. Potrivit unui studiu al
Congresului S.U.A,, investitiile cerute de toate guvernele pentru a
mentine drumurile, autostrazile si podurile in stare viabila sunt esti-
mate la 185 mld. dolari pe an, pentru urmatorii 50 de ani (astazi, in-
vestitiile nu depasesc 68 mld. dolari anual).

in timp ce gropile pot provoca autovehiculelor daune de milioane
de dolari, doar 63% dintre americani au bani sa plateasca pentru

reparatii. Zonele cele mai predispuse sunt cele cu drenaj deficitar, trafic
greu si, mai ales, cele in care intretinerea necorespunzatoare a permis
micilor fisuri s3 se mareascd. Dacd mai avem in vedere si faptul cd
marea majoritate a autostrazilor au fost construite intre anii 1950-
1970, constatam cad depdsirea duratei de viata (50 de ani) a compro-
mis, in multe cazuri, calitatea asfaltului. Cele mai afectate zone si orase
sunt cele cu o populatie de peste 500.000 de locuitori. Potrivit unui
sondaj efectuat de Administratia Federald a Autostrazilor (FHWA), cele
mai deteriorate drumuri sunt in urmatoarele zone: Los Angeles - Long
Beach-Santa Ana: 64%; San Francisco-Oakland: 60%; San Jose:
56%; San Diego: 55%; Tucson: 53%; New York-New Jersey: 51%;
New Orleans: 47%; Seattle: 45%; Boston: 39%; Sacramento: 43%.
Potrivit Societatii Americane a Inginerilor Civili (ASCE), costul mediu
anual pentru reparatia unui autovehicul deteriorat din cauza calitatii
asfaltului este, pentru automobilistii individuali, in medie de 377 dolari,
in functie de zona si de piata. Reparatiile implica, de obicei, anvelope,
amortizoare, suspensii, jante etc. Pentru societatea americana, in cazul
drumurilor proaste, costul estimat este, in perioada 2016-2022, de
peste 240 mid. dolari. Imposibilitatea de a cheltui un dolar pentru
repararea acum a unui drum deteriorat conduce, de obicei, la suma
de sapte dolari, cinci ani mai tarziu, iar costurile refacerii intregu-
lui drum sunt de 14 ori mai mari fata de cele ale unei reparatii.

Din cele aproximativ 33.000 de decese produse anual in trafic, o
treime sunt datorate drumurilor proaste. Pericolul grav este si in zonele
urbane, mai ales pentru biciclisti, generand procese costisitoare si mili-
oane de dolari pentru despagubiri. Iatd, insa, si o rezolvare partiala, dar
extrem de eficientd, pentru a preintampina situatiile generate de gropi.
In S.U.A. exist3 o serie de aplicatii pe telefoanele mobile, prin care ce-
tatenii pot informa, in timp real, autoritatile despre starea drumurilor.

Marea Britanie:
Sume record

Repararea drumurilor pline de gropi, in Marea Britanie, costa au-
toritatile milioane de lire, la care se adauga sume imense pentru des-
pagubiri. Pentru a repara toate gropile, se estimeaza ca, in perioada
2016-2030, sa fie cheltuite peste 12,6 mld. de lire. Aceasta, in con-
ditiile n care anul trecut s-a stabilit un adevarat record, cheltuin-
du-se... 2.000.380 de lire! Numai in anul 2013, de exemplu, despa-
gubirile pentru daune au depasit 11,1 mil. lire.
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Revolutia podurilor din lemn

U n subiect uitat aproape cu desavarsire de catre specialisti ro-
mani in domeniul podurilor este cel al podurilor din lemn. Tari
precum Norvegia, Finlanda, Canada, Australia, Noua Zeelanda, Olan-
da, Federatia Rusa, China, Japonia, S.U.A. si-au intensificat in ultimii
ani cautarile in acest domeniu, reabilitdnd astfel un material ieftin,
usor de procurat si care poate fi utilizat cu costuri reduse pe termen
lung si in conditii tehnice si de siguranta greu de imaginat in trecut.
Utilizand elemente prefabricate din lemn (in locul lemnului masiv),
asamblarea acestor poduri se poate face rapid, se reduc efectele no-
cive ale constructiei, au o mare durabilitate si costuri de reparatie si
intretinere reduse. Elementele prefabricate din lemn laminat sunt fi-
nisate si impermeabilizate inainte de montajul care utilizeaza cele mai
avansate tehnologii. Nu in ultimul rand, la adoptarea unor asemenea
solutii constructive, s-au avut in vedere atat elementele de mediu,
dar mai ales costurile mai scazute in ultimii ani de criza economica.
Sa nu uitam faptul c@ Romania a avut o adevarata traditie in con-
structia podurilor de lemn, traditie care din pacate s-a pierdut, la ora
actuala nici macar institutiile de invatamant superior nemaiavand un
curs specializat in acest domeniu. Aceasta in vreme ce, de exemplu,
in America de Nord au loc anual concursuri de machete de poduri din
lemn intre studentii celor mai prestigioase universitdti. Si pentru a
vedea adevarata utilizare revolutionara a lemnului in structurile de
constructie, anul acesta, in Viena - Austria, va fi finalizata constructia
celei mai inalte cladiri din lemn, cu 24 de etaje, intr-un proiect inter-
national in valoare de 65 mil. de euro.

Viena - cea mai inalta cladire din lemn din lume

10 la suta poduri din lemn

plus, constructiile de acest tip au un puternic impact economico-so-
cial, oferind locuri de munca in special in zone mai putin accesibile
marilor investitii. in Norvegia se pot construi, de exemplu, destul de
usor poduri din lemn cu deschideri de 140-150 m. Un alt exemplu: in
Finlanda, intre anii 2010-2014, au fost construite 584 de poduri, din
care 17 din lemn. Dintr-un total de aproximativ 20.000 de poduri con-
struite in Finlanda, 900 de poduri sunt din lemn.

Norvegia - Pod-arc ,,Tangen”

Finlanda - Podul ,,Bihantasalmi”

Suedia - un exemplu

in Norvegia, de exemplu, dintre cele 140-160 de poduri noi con-
struite in fiecare an, un procent de 10% il reprezintd podurile din
lemn. Aceasta dezvoltare are la baza un proiect pe termen lung, prin
care optiunile sunt acelea ca podetele sa fie construite dupa un model
standard (deci nu fiecare construieste cum vrea), in timp ce podurile
mari sunt individualizate prin solutii tehnice si de design unice. Podu-
rile din lemn s-au dovedit a avea un comportament sigur si eficient pe
termen lung, iar atunci cand au existat probleme, componentele afec-
tate au putut fi reparate sau inlocuite rapid si cu minime cheltuieli. in

FEBRUARIE 2016

in Suedia, tot pe baza unui proiect pe termen lung al tarilor nor-
dice, cota de piatd reprezentand podurile de lemn a crescut la 20%
n ultimii ani. Au aparut o serie de firme importante, care livreaza atat
poduri si podete standard, dar si elemente constructive pentru vari-
antele unice. Materialul principal il constituite lemnul laminat asam-
blat multistrat. Un pod cu o deschidere de 15-20 m, construit cu lemn
laminat multistrat, poate fi de 20-30 de ori mai economic fata de un
pod de beton echivalent, costurile de intretinere fiind mult mai mici.
Iata enumerate si cateva dintre avantajele principale: balustradele si
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elementele metalice pot fi montate chiar din fabricd; nu este necesara
montarea si demontarea cofragelor pentru ciment; nu sunt necesare
echipamente de ridicare grele, iar timpii de uscare a betonului sunt
eliminati; se pot monta chiar si in locuri greu accesibile, iar acolo unde
exista trafic, implicatiile sunt reduse la minim. Existd cu siguranta si o
serie de mici inconveniente, dar dacd ne referim la alegerea atentd a
locului de amplasare a unui pod din lemn, putem avea o perspectiva
clard asupra avantajelor tehnice si economice ale unor asemenea con-
structii. Si pentru ca tot ne-am referit la aspectele tehnice, durata de
viata a unui pod de lemn, in Suedia, este de peste 80 de ani, iar imper-
meabilizarea elementelor acestuia se face odata la 25 de ani.

Suedia - Podul ,,Alvsbacka”

Cum construim un pod din lemn?

Am ales pentru aceasta exemplificare compania

,WOODPRODUCTS":

1. Grinzi masive din lemn lamelar, realizate prin lipirea mai
multor fascicule de lemn stratificat in paralel;

2. Elemente din metal stranse intr-un fascicul rezistent,

prin actiunea carora intregul ,,pachet” incepe sa actioneze ca
un panou cu o singura portanta;
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3. Hidroizolatia plus asfaltul, care pot avea o grosime de
110 mm (pentru traficul greu) si 80 mm (pentru traficul usor);

4. Balustradele fixate cu otel inoxidabil si care trebuie sa
aiba o rezistenta mai redusa fata de suprafata portanta, in asa
fel incat, in cazul unei posibile coliziuni, aceasta sa nu se de-
terioreze;

5. Elementele de protectie, care pot fi inlocuite atunci cand
este necesar.

Diferite tipuri de poduri din lemn

1. Poduri cu grinzi

Sunt binecunoscutele poduri clasice, cu grinzi de lemn, care au
fost inlocuite treptat cu structuri prefabricate lamelare de o rezistenta
si fiabilitate crescute. Multe dintre aceste poduri se afla in conservare
sau au fost reconditionate in scopuri turistice.

2. Pasarela pietonala

Sunt cel mai utilizate datorita deschiderilor de 4-20 de metri pen-
tru traficul rutier si 3-30 de metri pentru traficul usor si pietonal.
Structura portanta este construita din lemn stratificat pe lungimea
podului.

3. Podurile in forma de arc

Constructia unui asemenea tip de pod se bazeaza tot pe utilizarea
lemnului stratificat. ,Arcul” poate fi sub punte, partial sub punte sau
deasupra puntii. Deschiderile unor asemenea poduri pot depdsi 100
de metri.

4. Podurile compozite

Reprezinta noua tehnologie in care lemnul este combinat cu be-
tonul si otelul, deschiderile situandu-se intre 3 si 36 de metri.

5. Podurile acoperite

Construite din ce in ce mai rar, ele sunt utilizate in special pentru
traficul usor si cel pietonal, ajungand la deschideri de pana la 100 m.

Cercetari avansate si studii privind utilizarea lemnului stratificat si
laminat se fac si in S.U.A., China, Japonia, Rusia etc. (fn numérul vii-
tor al revistei vom publica un ,,Caiet de sarcini pentru executarea
podurilor din lemn”, aparut in Roménia in anul 1936).

C. MARIN

FEBRUARIE 2016



ASOCIATIA
ANUL XXV PROFESIONALA
NR. 152 (221) DE DRUMUR! 1 PODURI

Asfalt versus beton

Pretul petrolului si drumurile din beton

otrivit unui studiu, publicat anul trecut, scaderea dramatica a

pretului petrolului a avut si va avea un impact major asupra
economiei mondiale, in general, si asupra constructiilor in special. O
temad deosebit de interesanta o reprezinta discutia despre modul in
care preturile petrolului afecteaza competitivitatea preturilor betonu-
lui, comparativ cu alte materiale de constructie si, in special, cu cel
al bitumurilor pentru asfaltarea drumurilor si autostradzilor. Din mo-
ment ce bitumul reprezintd un produs rezidual al rafindrii petrolului
brut, este clar cad preturile petrolului afecteaza in mod cert preturile
produselor de asfalt.

O analiza recenta a ,America’s Cement Manufactures” (PCA) de-
monstreaza ca alti factori determind impactul asupra preturilor in
genere si nu scaderea pretului pe barilul de petrol. Paradoxal, pre-
turile la asfalt au crescut cu peste 1,5% in ultimele sase luni, in timp
ce preturile la petrol au continuat s scada. In ultimii zece ani, pre-
turile la asfalt au crescut cu 7% pentru fiecare crestere de 10% a pre-
turilor la petrol. Odata cu introducerea utilizarii coxurilor in rafinarii,
cresterea preturilor la asfalt a fost chiar mai puternica. in perioada
2006-2014, preturile la petrol au crescut cu 61,5%, in timp ce pre-
turile la asfalt au crescut cu 87,8%. Preturile betonului nu au crescut,
insa, in acelasi ritm, avand ca rezultat costuri economice care demon-
streazd ca betonul continua sa aibd un avantaj initial, daca avem in
vedere doar costurile ciclului de viata ale asfaltului.

Aceasta contrazice anumite ingrijorari, care se refereau la faptul
cd, prin scaderea preturilor petrolului, betonul isi va degrada sau chiar
pierde pozitia de pret relativ fatd de asfalt. in mod normal, sciderea
preturilor petrolului ar trebui sa fie in favoarea drumurilor asfaltate,
ceea ce insa, in practicd, nu s-a demonstrat.

Provocari tehnico-economice

Principala barierd, de naturda economica, in selectarea structurii
rutiere rigide pentru noile trasee de drumuri si autostrazi este acum
depdsitad. Pentru traficul greu, foarte greu si exceptional structura ru-
tierd rigidd, cu imbracaminte din beton de ciment, este mai ieftind la
nivel de costuri initiale decat oricare structurd cu imbracaminte as-
faltica (semirigida sau flexibila).

Acest articol reprezintd un punct de vedere asupra faptului ca
acum, in Romania, nu exista o alternativa la actuala tendinta de rea-
lizare a structurilor rutiere. Se decid invariabil structuri rutiere flexi-
bile sau semirigide cu o ranforsare anticipata a fi necesara aproxi-
mativ la jumatatea duratei de exploatare, functie de cresterea prog-
nozatd a traficului. Aceasta, in conditiile in care costul initial al solutiei
in beton de ciment dimensionatd pentru 30 de ani este chiar mai re-
dus decat costul initial al solutiilor alternative, dimensionate pentru
aproximativ 15 ani si pretul petrolului si derivatelor acestuia este de
asteptat sa mai scada pe termen mediu.
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SOLUTII TEHNICE

Aparitia posibilitatii de concesionare readuce cu putere in discutie
solutia de structura rutiera rigida pentru avantajul sau economic ma-
jor, respectiv costuri reduse de intretinere pe o duratd de exploatare
suficienta amortizarii investitiei. Consideram ca problema noastra nu
este numai aceea daca facem sau nu autostrazi si aeroporturi, ci din
ce si cum sa le construim, astfel incat sa facem fata cu succes actua-
lelor provocari tehnico-economice si climatice.

Promovarea ambelor solutii tehnice (asfalt/beton)

Pornind de la una dintre prioritati, este importanta acceptarea
promovarii tuturor structurilor rutiere aplicabile autostrazilor si sose-
lelor de centurd pana in etapa finala a deciziei; excluderea solutiei in
beton de ciment este nerationala in actuala conjunctura din mai multe
motive.

Promovarea pana in etapa finala a ambelor solutii va conduce, in
buna masura, la protejarea costului lucrarii de majorari ulterioare ale
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preturilor materialelor de constructie, in conditiile in care cele mai
vulnerabile la acest risc sunt structurile bituminoase (flexibile sau se-
mirigide). Primele interesate de acest aspect sunt Compania execu-
tanta (care poate primi aprobare sau nu pentru majorarile de costuri
solicitate Tn timpul derularii lucrarii), precum si Autoritatea care de-
cide pe bani publici. Mentionam ca estimari independente ale indus-
triilor interesate arata faptul cd ponderea costului liantilor (bitum/ci-
ment) din total costuri cu materialele de constructii pentru structuri
rutiere aplicabile autostrazilor este de 56+60%, prin urmare semni-
ficativ. Comparatia costurilor cu transportul materialelor de construc-
tie (agregate etc.), in cazul celor doua solutii tehnice ,extreme” (fle-
xibil si rigid), poate sprijini decizia.

Promovarea ambelor solutii tehnice (asfalt/beton) pana in etapa
finald a deciziei trebuie sa reprezinte o decizie strategica a Autoritatii
cu consecinte imediate (prin prisma alegerii solutiei economice la
nivel de costuri initiale, dacd acesta mai este un criteriu) si de per-
spectiva. Tocmai Romania reprezinta situatia clasica in care compa-
rarea tuturor solutiilor aplicabile noilor trasee, prin analize de cost pe
durata de exploatare (,life-cycle-cost analisys”), trebuie sa stea la
baza deciziei Autoritatii, intrucat ne aflam in fata unei perioade de
extindere a retelei ce va dura in urmatorii 15-20 de ani.

Promovarea pana in etapa finald a tuturor tipurilor de structuri
rutiere aplicabile si compararea lor printr-o analiza tip ,/ife-cycle-cost”
este de altfel in conformitate cu recomandarile facute ca decizia finala
sd se sprijine pe estimari ale intregului ciclu de viata al sistemelor ru-
tiere si ale comportarii acestora in exploatare.

in analizarea tendintelor si a modului in care se dezvolt3 reteaua
de drumuri in Europa, este important sa privim spre Vest - directie din
care va proveni o parte importanta a traficului. Referitor la comparatia
costurilor initiale intre structurile aplicabile unei autostrazi nou con-
struite, remarcdam un singur exemplu din Ungaria, unde un kilometru
de structura rutiera rigida de pe noua Sosea de Centurd a Budapestei
(MO0) a fost mai ieftin cu 25%, la nivel de costuri initiale, decat alter-
nativele de structuri rutiere cu imbracaminti bituminoase, iar decizia
a fost evidenta. Traficul prognozat (,extra-greu”, specific unei Centuri
de capitala europeanad), costurile initiale (de constructie) cele mai re-
duse precum si necesarul unor minime lucrari de intretinere pe durata
de exploatare au condus la alegerea solutiei de structura rutiera rigida
pe primul tronson al Autostrazii MO si, dupa succesul tehnic inregis-
trat, la continuarea lucrarilor folosindu-se aceeasi solutie tehnica.

Constatam, pentru sectorul Comarnic-Brasov de exemplu, cd in
continuare solutia in beton de ciment este consideratad a fi mai scum-
pa la nivel de costuri initiale si cd Autoritatea impunea tipul de solutie
de structura rutierd. Este corectd noua abordare ca Autoritatea sa nu
mai impuna tipul de solutie de structura rutiera si sunt suficiente ele-
mente care aratd ca un concesionar va alege structura rutiera rigida
din motive de minim de lucrari de intretinere pe durata concesionarii.

in acest moment, pentru noile piste aeroportuare (traditional
executate din beton de ciment) constatam ca s-a ,reaprins” (daca se
poate spune asa) polemica ,beton vs. asfalt”. Este absolut normal ca
Administratorii (Consiliile Judetene) sa fie informati asupra tuturor
solutiilor tehnice posibile si sa decida solutia aplicabild functie de cri-
terii clare (costuri, riscuri, beneficii, siguranta in exploatare, tipuri de
lucrari de intretinere, durata de exploatare, valoare reziduala etc.). in
prezent se urmareste si modul in care betonul imbracamintilor aero-
portuare rezista la contactul cu kerosenul precum si distrugerile sufe-
rite de materialele bituminoase de sigilare a rosturilor de catre jeturile
turbopropulsoarelor (in cazul avioanelor militare). Neexistand expe-
rientd nationala in evaluarea modului de comportare a imbracamin-
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tilor bituminoase in aceste situatii specifice/exceptionale de exploa-
tare, se pot face doar scenarii privind durabilitatea acestora. Situatia
cea mai dificild pare a fi pe aeroporturile militare unde, in cazul avioa-
nelor tip F-16 (spre exemplu), indltimea redusa intre suprafata de ru-
lare si ajutajul de reactie poate crea probleme de durabilitate a im-
bracamintii pe zonele de decolare. Evident, patrunderea de granule de
agregat in sistemul de admisie al avionului poate conduce la situatii
critice.

Intersectia Autostrazilor 68 cu 167, Arkansas (,Littel Rock”)

Promovarea solutiilor tehnice ,,insensibile”
la schimbarile climatice

Betonul de ciment in imbracamintile rutiere reprezintd o solutie
tehnica traditionald in Romania si care a trecut ,proba timpului” in
conditiile de clima specifice teritoriului national.

incepénd cu anul 1931, prin primul contract de modernizare a
retelei de drumuri, societatea ,Svenska Végaktiebolaget” (,Vega"),
in calitate de antreprenor general, si subantreprenorii ,Strabag” si
SARM (Franta) au executat 750 km de imbracaminti din beton de ci-
ment. Aceste imbracaminti (in exploatare 50-60 de ani) sunt dovada
durabilitatii betonului in conditiile noastre de clima si atac din inghet-
dezghet cu sare ca agent de dezghetare.

Din punct de vedere climatic, ne referim atat la ecarturile de tem-
peratura medie intre anotimpurile extreme, céat si la sutele de cicluri
inghet-dezghet la care au fost supuse aceste imbracaminti (in condi-
tii de ,saturare” cu sare, cel mai ,dur” atac posibil XF4). Consecintele
ecartului (important valoric, specific pozitiei geografice a Romaniei)
de temperatura vara-iarnd asupra imbracamintilor bituminoase poate
fi evaluat acum calitativ, destul de exact, din pacate.

Efect al fenomenului de incalzire globald, din ce in ce mai mult se
pune problema adaptarii materialelor de constructie si a solutiilor teh-
nice de realizare a acestora la realitatile meteorologice actuale. Evo-
lutia climei, caracterizata cel putin prin cresterea numarului de zile
caniculare, cresterea semnificativa a temperaturii medii in intreaga
tara (in anotimpurile extreme, cu ~2°C in S si S-E tarii) precum si
cresterea numarului de evenimente climatice extreme (ex: canicula
2007) ar trebui sa conduca spre alegerea unei solutii tehnice cu sen-
sibilitate termica redusa.

Spre deosebire de ciment (beton), a carui rezistenta creste in
timp, bitumul (asfaltul) sufera procese de imbatranire (oxidare etc.),
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ce au ca rezultat pierderea elasticitatii si coeziunii in urma evaporarii
uleiurilor, in special sub actiunea caldurii si a razelor ultraviolete. As-
faltul devine fragil si se dezagregd sub actiunea traficului, precum si
efect al inghet-dezghetului. Este important de retinut faptul cd imbra-
camintile aeroportuare sunt in mai mare mdsura expuse conditiilor
climatice decat in cazul drumurilor, datoritd suprafetelor mari, pan-
telor transversale/longitudinale reduse si absentei vegetatiei de pro-
tectie.

Se prognozeaza pentru secolul XXI o crestere a temperaturii medii
in Romania cu 3,5 - 4°C. Consecintele cresterii temperaturii medii at-
mosferice asupra temperaturilor intalnite la suprafata imbracamintilor
rutiere asfaltice (inchise la culoare) pot fi evaluate calitativ, general,
prin modul de comportare necorespunzator al bitumului la tempera-
turi ridicate (imbatraniri premature).

Dealtfel, promovarea tehnica a bitumurilor de import, prin compa-
ratie cu cele autohtone, se bazeaza chiar pe durabilitatea diferitd a
acestora in timp, sub actiunea razelor solare (extras de pe un site:
Jbitumul rutier 60/70 si 80/100 PRODUCATOR are caracteristici fizico-
chimice superioare bitumului actual romanesc, in special in ceea ce
priveste susceptibilitatea la imbatrénire”).

Solutia de structura rutiera bituminoasa reprezintd o solutie ex-
pusa unor riscuri climatice previzibile, pe termen mediu si lung, cu
toate consecintele ce decurg din aceasta asupra bugetului de intre-
tinere, iar actuala raspandire a fagasuirilor de pe retea sustine afir-
matia de mai sus. Cresterea frecventei de aparitie a degradarilor im-
bracamintilor bituminoase de tip fagase are implicatii deosebite pen-
tru siguranta circulatiei, in special pe timp ploios si iarna, iar reme-
dierea acestora impune un volum mare de lucrari de frezare si repa-
ratii efectuate la intervale de timp mai mici decat duratele de exploa-
tare prevdzute in reglementari. Modificarile climatice actuale conduc
in situatii extreme la temperaturi de +65-75°C la nivelul imbracdmin-
tilor bituminoase si impun (2004, 2007) restrictii de circulatie, atunci
cand temperatura atmosferica depdseste +35°C, generatoare de
pierderi pentru economia nationala.

Renuntarea la actuala tendinta de dezavantajare
artificiald a betonului de ciment

Criteriul economic, respectiv compararea costurilor initiale (de in-
vestitie), de intretinere si ranforsare (in cazul asfaltului), pentru
aceeasi perioada de calcul (30 ani), pare a sta in continuare la baza
deciziei Autoritatii asupra alegerii tipului de structura rutierd pe noile
trasee (cel putin in ceea ce priveste Soseaua de Centurd a Capitalei).

Nivelul costurilor de investitie (initiale) ale tuturor structurilor ru-
tiere aplicabile (inclusiv cea din beton de ciment) poate fi evaluat
acum cu suficienta acuratete. Costul lucrarilor de intretinere (tipuri
de lucrari si esalonarea acestora in timp pentru imbracaminti rigide si
bituminoase) comporta unele discutii, plecand de la scenarii de intre-
tinere (posibil a fi reale, cu o anumita probabilitate).

Ceea ce se intampla acum este faptul ca, plecand de la o diferenta
de costuri initiale practic intotdeauna in defavoarea betonului de ci-
ment (1), prin aplicarea unor scenarii (,unice”, agreate) de intretinere,
aceastd diferenta de costuri este propagata mult in timp, pana la
prima ranforsare a structurii asfaltice. Aceste scenarii de intretinere
Lunice” sunt absolut dezavantajoase pentru structura rutiera rigida si
este important sa se inteleaga faptul ca, nicdieri in lume, valoarea lu-
crarilor de intretinere (pentru aceeasi duratd de exploatare) nu are
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Modernizarea Autostrazii ,,A10”, Germania

cum sa fie mai mare pentru beton decat pentru asfalt (ex: noua So-
sea de Centura a Capitalei, noul traseu).

La baza conceptiei acestor scenarii ar trebui sd existe o serie de
normative noi in concordanta cu experienta existenta in acest mo-
ment, pe plan mondial. Decizia finala va trebui sa fie sustinuta si ar-
gumentata in mod tehnic, stiintific si social, pe baza unor criterii pre-
cise si nu a raportarii lor la o serie de documente depasite, sustinute
si de influenta factorului subiectiv. Pe plan mondial, au loc intalniri
intre reprezentantii celor doud solutii tehnice aflate intr-o concurenta
reald, intalniri in urma carora deciziile nu vizeaza desfiintarea vreunei
parti, ci dimpotriva, asezarea ei in datele si procentajele stabilite.

Apreciem ca absolut necesard elaborarea unui nou normativ dis-
tinct privind intretinerea, repararea si ranforsarea imbracamintilor au-
tostrazilor (care trebuie sa indeplineasca exigente tehnice si tehnolo-
gice deosebite), in conformitate cu experienta internationala.

Renuntarea la tendinta de ,,nepromovare”
a betonului de ciment

Exista o suma de elemente care conduc la concluzia ca betonul de
ciment este ,nepromovat” ca si solutie tehnica aplicabild pe noile
trasee de autostrazi si sosele de centura. Desi la nivel de studiu, noile
tronsoane de autostrdzi sunt stabilite a fi realizate exclusiv in solutia
beton de ciment (urmare a traficului foarte greu specific), pe masura
ce etapele de proiectare se deruleaza, respectivelor tronsoane li se
schimb4 solutia constructivd. In mass-media au apdrut declaratii ale
unor reprezentanti ai Autoritatii (sub protectia anonimatului), care
afirmd ca betonul de ciment nu va mai fi folosit niciodata (!) la con-
struirea de autostrazi. Excluderea (prin omisiune, ca alternativa) be-
tonului de ciment ca solutie tehnica pe by-pass-ul comun Deva-
Ordgtie a fost facuta chiar prin Caietul de sarcini elaborat de catre
Autoritate (aceastd informatie a aparut in cadrul evenimentului
JAdevarul despre constructia de autostrazi in Roménia. Drumuri dura-
bile din beton - drumuri europene”, Bucuresti, 6 dec. 2005).

fn contextul stabilirii tipului de solutie rutierd (cu imbricdminte
asfaltica sau din beton de ciment) pe primul tronson al A2 se afirma
in anul 2002, din cea mai autorizata sursa a Autoritatii, cd structurile
rutiere cu imbracaminti asfaltice sunt usor mai scumpe ca si costuri
initiale decat cele din beton. Se mai afirma si faptul ca preturile de
intretinere a structurilor din beton sunt mai mari decat cele din asfalt
in conditiile in care, pentru tronsonul Autostrazii A2 Bucuresti-Cer-
navoda (finantat de Banca Europeana pentru Investitii si U.E. prin
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programul ISPA), cand BEI a facut misiunea de recunoastere a proiec-
tului, a solicitat ca structura rutierd ce va fi folositd sa aiba cheltuieli
minime de intretinere.

Pentru A2, solutia in beton de ciment a fost mai ieftind decat cea
in asfalt la nivel de costuri initiale, fapt reconfirmat de catre INCER-
TRANS, in cadrul unui simpozion organizat in cadrul A.N.D., la sfarsi-
tul anului 2003. Evaluarile proiectantului cat si ale celor cinci exe-
cutanti (care au ajuns in faza finald a licitatiei) au aratat ca structura
rutierd rigida (beton de ciment) este mai ieftind la nivel de costuri
initiale decat cea din asfalt. Din pacate, efect al faptului ca la exe-
cutarea primului tronson de autostradd au aparut unele dificultati
tehnice, solutia constructiva aplicabild Sectorului 2 (Fundulea-Lehliu)
si Sectorului 3 (Lehliu-Drajna) a fost schimbata pe parcurs, din rigida
in semirigida.

Avand la baza experimente tehnologice de punere efectivad in
operd (1967, km 15, D.N. 68A Lugoj-Faget, Univ. Timisoara), in tara
noastrd a fost dezvoltat un ciment specializat, destinat imbracamin-
tilor rutiere. Din lipsa unor argumente si dezbateri clare, continud sa
se mentina o stare de confuzie si ambiguitate care este posibil sa ser-
veascd si anumite interese. In locul unor solutii echilibrate, in care s&
existe loc pentru ambele variante, s-a incercat si incé se mai incearca
sd se gdseascad ,vinovatii” nejustificate cimentului, respectiv betonu-
lui pentru constructii rutiere. Putem multumi inaintasilor nostri pen-
tru faptul cd, incepand cu anul 1931, reteaua de drumuri s-a dezvoltat
folosind solutia durabild, cu imbracaminti din beton de ciment, permi-
tand astfel ca resursele financiare sa fie indreptate catre extinderea
retelei si nu catre intretinerea acesteia.

Vocea specialistilor trebuie sa se audal...

Sub presiunea cresterii spectaculoase a pretului petrolului (peri-
oada 1979-1986), s-a decis ca betonul de ciment sa devina materia-
lul de constructie prioritar pentru construirea imbracamintilor rutiere.
A fost o decizie economica dificil de luat, intrucat pana atunci, res-
pectiva solutie tehnicad a fost cu insistenta evitatd, efect al ramanerii
noastre in urma din punct de vedere tehnologic.

Utilizarea exclusiva a structurilor asfaltice (autostrazi, aeropor-
turi) poate fi judecata inclusiv prin prisma faptului cd acestea vor da
dependentd pe termen lung de bitum, intrucat solutiile de reparat;ii
capitale sau ranforsari se vor baza tot pe aplicarea de covoare asfal-
tice.

Avand in vedere faptul cd imbrdcamintile concentreaza mai bine
de 50% din costul materialelor de constructie (asfalt/beton) pentru
cele doua mari tipuri de solutii, este importantd orientarea solutiei
constructive de realizare a structurilor catre utilizarea produselor in-
dustriei nationale (preturi de producator/unitdti de productie apro-
piate santierelor) si care sa nu inglobeze costuri suplimentare cu
transportul (ex: asigurare, navlu) si stocarea in conditii speciale (ex:
incdlzire continua).

Ne intrebam daca nu cumva chiar solutia in beton de ciment ras-
punde in mod eficient actualei tendinte de crestere accelerata a trafi-
cului pe retea si in special a cresterii ponderii traficului greu in struc-
tura traficului, asociata cu indisciplina transportatorilor rutieri de
marfuri (care nu respectd limita maxima admisd a greutatii totale si
pe osii, stabilita prin lege). O retea nationald de autostrazi in solutia
beton de ciment, dimensionata pentru 30 de ani si practic insensibila
la modificarile climatice si indisciplina transportatorilor, consideram
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ca ar oferi posibilitatea alocarii de fonduri pentru dezvoltarea retelei
rutiere si nu pentru intretinerea si/sau ranforsarea solutiilor alterna-
tive (dupa 10-15-20 de ani).

Soseaua de Centura a Capitalei putea fi primul pas

Imbréc&mintile rutiere aplicabile soselelor de centur, prin com-
paratie cu autostrazile, au o anumita specificitate in ceea ce priveste
tipul si nivelul solicitarilor. Pe langa traficul foarte greu, de tranzit (si-
milar autostrazilor), pe soseaua de centura sau varianta ocolitoare,
efect al apropierii de centrul urban, va exista intotdeauna un trafic
foarte greu (uneori exceptional) local datorat, in principal, construirii
unor obiective de investitii alaturate (mari depozite de marfuri, unitati
industriale etc.).

Consecintele negative ale acestui trafic local exceptional sunt
aparitia prematura a fagaselor, asociata de murdarirea imbracamintii
cu materiale cazute din camioane (pamant, agregate) in perioada in
care obiectivele de investitii sunt construite, chiar daca accesul pe
soseaua de centura nu se face direct din santiere.

Actuala Sosea de Centura a Capitalei, construitd in solutia beton
de ciment, a rezistat traficului timp de mai bine de 40 de ani, in con-
ditiile in care lucrarile de intretinere au fost minime.

Probabil, viitoarea Sosea de Centurd (traseu nou) va atrage un
trafic local exceptional important si avem speranta cd, pornind de la
experienta Budapestei (Sosea de Centurd nou executatd, incepand
cu anul 2003 in solutia beton de ciment, tocmai datorita traficului
prognozat ,extra-greu”), promovarea structurii rutiere rigide ramane
in discutie.

Concluzii

Este un lucru confirmat faptul ca structura rutierd rigida asigura
cea mai redusa grosime a pachetului de straturi ale cdii, asociatd cu
o dublare a duratei de exploatare, la costuri rezonabile, prin compa-
ratie cu variantele alternative (flexibild/semirigida cu ranforsari). De-
cizia de alegere a unei structuri rutiere avand cea mai redusa grosime
a straturilor rutiere are efect benefic asupra costurilor de transport a

Constructia Centurii ocolitoare - Budapesta, Ungaria
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materialelor de constructie, precum si a costurilor de executie pe
ansamblu.

Faptul cd, in Romania, structura rutiera rigida (cu imbracaminte
din beton de ciment) reprezintd cea mai scumpa solutie de structura
rutiera la nivel de costuri initiale reprezinta o idee preconceputa, pro-
movata/sustinuta artificial si bazata doar pe calcule economice ante-
rioare anului 1989. Din pacate, inca mai platim tribut unor calcule
economice care au incetatenit ideea ca betonul de ciment este ,mai
scump” si ,nu avem bani sa ni-l permitem”.

Demonstrarea faptului ca o structurd rutiera rigida are costurile
initiale reduse, asociata cu aplicarea pe durata de exploatare a unor
scenarii reale de lucrari de intretinere pentru imbracamintile din be-
ton, in conformitate cu experienta internationald, consideram ca va
conduce la selectarea structurii rutiere rigide pentru noile trasee de
autostrazi si sosele de centura.

Autoritdtile interesate ar trebui sa cunoasca faptul ca imbraca-
mintile aeroportuare din beton de ciment nu necesitd cheltuieli im-
portante de intretinere si ca, la expirarea duratei de exploatare, struc-
tura rutierd rigida are o valoare reziduald mare, putand fi ranforsata
cu asfalt (Baneasa, 2007, primul proiect in Romania) sau beton de
ciment (Arad, Otopeni). Structura rigida raspunde cu deplin succes
la incarcarile, solicitarile si exigentele exceptionale impuse aeropor-
turilor militare si este important de mentionat faptul cd, in situatii de
conflict, orice aeroport civil poate deveni militar.

In cazul autostrézilor si soselelor de centurd, faptul c& structura
rutierd rigida reprezinta varianta economica pentru intensitati ridicate
ale traficului preponderent greu, cu sarcini mari pe osie si indisciplina
in ceea ce priveste respectarea sarcinilor maxime pe osie, este un
punct de vedere acceptat la nivel international. Cheltuielile cu intreti-
nerea imbracamintilor rigide sunt in mod evident mai reduse decat
cele asociate imbracdmintilor suple, indiferent de intensitatea trafi-
cului, oriunde in lume. Pentru intensitdti mari ale traficului, cu sarcini
mari pe osie, efortul financiar de intretinere/unitatea de timp este
mai redus pentru imbracamintile rigide, pe masura ce intensitatea
traficului creste.

Alegerea structurii rutiere cu imbrdcaminte din beton de ciment
pentru noile trasee de autostrazi si sosele de centurd reprezinta va-
rianta corectd din punct de vedere economic, intrucat este necesar ca,
in perioada urmatoare (10-15 ani), Romania sa poata aloca bani pen-
tru dezvoltare si nu pentru intretinerea si/sau ranforsarea retelei exis-
tente. Pentru noile trasee de autostrazi si sosele de centurd, transpa-
renta decizionald si egalitatea de sanse intre solutiile tehnice aplica-
bile pand in ultima etapa a procesului decizional trebuie asigurate,
avand in vedere (cel putin) actualele variatii/cresteri ale pretului pe-
trolului, precum si impactul acestuia in pretul derivatelor (bitum) si al
costului transportului spre terminale/santiere.
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Primii kilometri de drum din beton din lume
(1926, Woodward Avenue, S.U.A.)

Alegerea solutiei in beton de ciment la Soseaua de Centura a
Budapestei (2006 - 2008), aplicarea whitetopping-ului la Szeged
(2007), impreund cu utilizarea in Romania pe aeroporturi a utilaje-
lor cu cofraje glisante reprezintd pasi foarte importanti, intrucat
intre cele douad tari exista multe elemente tehnice comune.

Imbr&c&mintile din beton de ciment trebuie promovate pe con-
siderente de durabilitate in zonele de stationare (parcari, puncte de
taxare) si pentru tronsoanele pe care traficul greu se desfasoara cu
viteze reduse (zona intersectiilor la nivel).

Este oportund, in acest sens, prevederea care a existat in con-
tractul de executare a Autostrazii Transilvania (Anexa 3.B, # 1.13),
conform careia solutia de structura rutiera pentru parcarile de scurta
duratd, centrele de intretinere si coordonare, centrele de intretinere
si bazele de intretinere va fi exclusiv de tip rigid. Foarte importanta
in acest sens este prevederea #1.12. (pag. 9 din anexa 3B a Con-
tractului Autostrazii Transilvania - ,Elemente tehnice de proiectare™)
care prevede ca tipul structurii rutiere va fi stabilit in urma unui stu-
diu tehnico-economic pentru intreaga duratd de viata a structurilor
studiate.

Modul in care se va realiza aceasta analiza globald comparativa
este oportun sa constituie (cat se poate de repede) obiectul unor re-
glementari realizate in mod transparent, prin parteneriat tehnic intre
toate institutiile interesate.

fn acest articol am incercat s sintetizdm informatia acumulat
din surse publice in ultimii ani si sd expunem unele probleme tehnice
si economice de interes general. Consideram ca si solutia in beton de
ciment reprezinta o alternativa tehnico-economica viabila la tendinta
actuald de realizare a structurilor rutiere.

(C.M.)

Kazahstan:
Cel mai mare pod din Asia Centrala

Se afla in curs de desfasurare lucrarile
pentru noul pod peste raul Irtysuh, care va
lega Pavlodar de Aksu. Costul proiectului
este de 146,74 mil. euro. Cu o lungime de
12,5 km, acesta va fi cel mai mare pod din
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Asia Centrald. Termenul de finalizare a lu-
crarilor va fi luna decembrie a acestui an.

Acest pod il inlocuieste pe cel vechi, con-
struit in anul 1960. La momentul evaluarii,
in anul 1996, se estima ca pe noul pod vor
circula peste 33 de mii de vehicule pe zi, ci-
fra care este de asteptat sa mai creasca.
Aceasta noua legatura rutiera va facilita tra-
ficul mai rapid intre Rusia si China.
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Dincolo de trafic: tendinte si optiuni...

Prof. Costel MARIN

n articol publicat recent de Revista ,,Better Roads”, a Fede-

ratiei Americane de Autostrdzi, sub semnatura lui Gregory
Nadeau, incearcd sa previzioneze dezvoltarea traficului rutier pana
in anul 2045. Studiul, intitulat ,Dincolo de trafic: tendinte si optiuni
2045", analizeaza tendintele care pot afecta sistemul de transport din
S.U.A. in urmatoarele trei decenii si optiunile dificile cu care se pot
confrunta factorii de decizie. Obiectivul principal al Raportului se
bazeazd pe cateva intrebari esentiale: ¢ cum va arata sistemul de
transport in conditiile cresterii demografice dar si ale modificarii mo-
delelor si modulelor de deplasare?; e cum putem invinge barierele din
calea noilor tehnologii care promit sa faca drumurile si célatoriile mai
sigure si mai convenabile?; e cum putem face ca infrastructura sa de-
vind mai rezistenta la eventuale catastrofe?; e cum vor putea auto-
ritatile sa ia deciziile cele mai bune si sa investeasca in modul cel mai
eficient intr-un sistem de transport cat mai inteligent posibil?

Dintre toate insa, cea mai importanta intrebare este aceea referi-
toare la modul cum va arata infrastructura de transport in anul 2045,
daca nu se vor modifica politicile si strategiile de investitii in pas cu
progresele tehnologice si schimbarile demografice. Potrivit estimarilor,
in urmatorii 30 de ani, populatia S.U.A. va creste cu aprox. 70 milioa-
ne de cetdteni, iar volumul de marfa transportat va creste cu 45%.
Aceasta in conditiile in care, in anul 2015, fiecare sofer american a
irosit, in mod inutil, cel putin 40 de ore in trafic.

Exista deja investitii si constructii rutiere a caror duratd de viata
se intinde pana in sec. XXII (de ex. Podul ,Sarah Mildread Long
Bridge”, intre Kittrei si Portsmouth). Si exemplele ar mai putea con-
tinua. In ultimii ani, Congresul S.U.A. a luat mai mult de 30 de m&suri
pe termen scurt pentru a mentine sistemul de transport pe linia de
plutire. Combinatia de fonduri insuficiente si politici statice, intr-o pe-
rioadd de schimbari rapide, a deteriorat si mai mult un sistem care
incepe sa imbatraneasca si devine din ce in ce mai fragil. Mai mult,
aceasta atitudine poate face ca S.U.A. sa piarda avantajul sau istoric
dat de cea mai fiabila si sigura infrastructura rutiera din lume. Dar

cum poate fi rezolvata o asemenea situatie, mai precis, cum putem
noi previziona dincolo de ceea ce se intampla astazi?

in deschiderea studiului ,Dincolo de trafic” se vorbeste despre trei
strategii care ar trebui urmate:

1. In primul rénd, trebuie s§ conservdm si s& ingrijim sistemele
de trasnport mostenite;

2. In al doilea rénd, trebuie s& construim ceea ce este nou si
necesar, tindnd seama de schimbadrile care au loc;

3. In al treilea rénd, trebuie utilizate abordéri de proiectare si
tehnologii noi, care sa permitd maximizarea utilizarii retelei existente,
dar si construirea uneia noi.

De la inceperea programului de constructie a sistemului interstatal
de autostrazi, in anul 1956, pe vremea presedintelui Einsenhauer, au
trecut destui ani in care infrastructura si sistemele de transport au
fost exploatate la maximum, aducand beneficii incomensurabile eco-
nomiei si cetdtenilor americani. Pericolul nu este numai acela al de-
gradarii in timp, ci si cel al expansiunii care are loc la nivel mondial,
in domeniul dezvoltarii rutiere, in special in China sau alte tari de pe
glob. Ceea ce diferentiaza prospectiunile si incercarile de a construi un
nou sistem si 0 noua infrastructura de transport o reprezinta nu mo-
tivatiile anilor *50 (,Razboiul Rece”), ci pur si simplu incapacitatea de
a mai mentine pentru multd vreme in stare de viabilitate un sistem
care si-a facut pe deplin datoria. De remarcat si faptul ca, in vreme
ce in alte zone de pe glob studiile si previziunile se schimba cu rapi-
ditate, in functie de diverse conjuncturi, autorii acestui studiu iau in
calcul o perioada de aproape trei decenii, ceea ce le conferd nu numai
spatiul, dar si timpul necesar pentru a-si indeplini angajamentele in
mod temeinic.
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Wirtgen propune solutia viitorului:

»RAP” In contraflux

Wirtgen Group

I ndustria de asfalt cautd in mod constant solutiile cele mai bune
pentru a optimiza procesele de productie din statiile de asfalt. O
abordare eficienta este aceea de a creste procentul de asfalt recuperat,
ce poate fi addugat pe fluxul tehnologic de productie. In prezent,
tehnologia cea mai des uzitata este cea prin flux paralel. Indiferent de
marimea statiei, acest sistem s-a dovedit a fi eficient, dar in prezent
si-a atins limitele. Wirtgen detine acea tehnologie inovativa care in-
truneste standardele zilei de maine si este gata sa o impartdaseasca in-
tregii industrii, aceasta permitand uti-
lizarea mai eficientd si cu un randa-
ment mai bun al asfaltului reciclat.

~RAP” (Reclaimed Asphalt Pave-
ment), este practic materialul recu-
perat in urma frezarii asfaltului, aces-
ta putand fi reciclat si refolosit, dar
numai in anumite conditii. Cu cat
procentul de asfalt recuperat utilizat,
din volumul total de material obtinut
de o statie de prelucrare, este mai
mare, cu atat costurile de productie
sunt mai reduse. In prezent, tehnolo-
gia uzitata in intreaga lume este cea
care presupune introducerea asfal-
tului reciclat in interiorul tamburului
pe directia fluxului impus de flacdra
arzatorului. De-a lungul anilor, aceas-
ta tehnologie s-a dovedit a fi una de
succes si a cunoscut dezvoltari im-
portante, realizate de producatorii de
fabrici de asfalt. Dar indiferent de cat
de bun ar fi un concept, acesta fsi
atinge limitele la un moment dat.
Este si cazul incalzirii asfaltului re-
cuperat in proces cu flux paralel. De-
oarece temperatura aerului la iesire
nu poate depdsi o anumita valoare,
temperatura de lucru este limitata la
130°C.

Proprietatile fizice ale procesului
de uscare cu flux paralel si limitari-
le date de temperaturile ridicate de
evacuare a gazelor, comparativ cu
temperatura materialului, conduc la
un consum ridicat de energie. Din
acest motiv, specialistii Grupului
Wirtgen au hotarat sa aleaga o abor-
dare complet noua a tehnologiei de
utilizare a asfaltului recuperat.

incalzirea materialului reciclat pe contraflux

Turnarea ,RIP” si apoi amestecarea sa cu alte componente in dife-
rite dozaje se poate face si in contraflux, adicd materialele sunt im-
pinse in sensul invers al sursei de cdldura din tamburul principal al
statiei.

Aceasta abordare este benefica din toate punctele de vede-
re, temperaturile materialelor fiind mai ridicate, comparativ cu me-
toda in flux paralel si le scade in acelasi timp pe cele ale gazelor de
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evacuare. Temperatura de lucru ajunge la 160°C, in timp ce tem-
peraturile de evacuare sunt sub nivelul punctului de condensare,
de 100°C.

Nivelul de energie consumata scade semnificativ, comparativ cu
varianta clasica cu flux paralel, ceea ce duce la cresterea profitului
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proprietarului. De asemenea, evacuarea gazelor arse nu mai pune
probleme de mediu, acestea transformandu-se in... apa.

Pentru ca acest mod de lucru sa fie eficient, este necesara utili-
zarea unui generator de gaz fierbinte, deoarece incalzirea directd ar
duce la arderea materialului reciclat, facandu-I neutilizabil. Arzatorul,
generatorul de aer fierbinte, tamburul de uscare, sistemul de sepa-
rare si cel de recirculare a aerului sunt echilibrate in mod exact pen-
tru a obtine un randament superior.

Arzatorul furnizeaza energia necesard pentru uscarea si incalzirea
materialului reciclat. Acest proces se produce in interiorul genera-
torului de gaz fierbinte, acolo unde flacara este alimentata de aerul
recirculat, de asemenea, in contraflux. Materialele ,RAP” sunt astfel
incalzite doar in mod indirect prin intermediul aerului fierbinte, valo-
rile emisiilor fiind sub gama standard.

Materialul ,RAP” este incalzit usor in contratiraj pe toata lungimea
tamburului, care in schimb rdceste gazele. Materialul incalzit la tem-
peratura finala este transportat direct intr-unul din cele doua depo-
zite. De acolo, acesta se deplaseaza de-a lungul statiei de cantdrire
si alimenteazd mixerul. Sectiunea centrald a capacului de evacuare
este suficient de largd pentru a determina ridicarea foarte usoara a
gazelor, acestea transportand totodatd cea mai mica cantitate posibila
de particule fine. Acestea ajung in bazinul de colectare si de acolo in
dispozitivul de golire al tamburului. Acest proces este necesar pentru
a mentine sub control valorile stricte ale emisiilor.
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UTILAJE-ECHIPAMENTE

HYUNDALI - doua noi excavatoare

Recent, ,Hyundai Equipment” a lansat
la Las Vegas doud noi modele de excava-
toare din seria HX: HX 140L si HX 235LCR.
Compania a introdus noua serie HX din
toamna trecuta.

HX 235LCR este un excavator compact,
cu o putere de 183 CP si o greutate de 2,9
tone. Aceste masini, de dimensiuni relativ
reduse, sunt solicitate acolo unde exista
drumuri inguste, zone de congestie sau la
constructia podurilor.

Modelul HX 140L are 116 CP, o greutate
de 1,4 tone si sapa la o adancime maxima
de 7,04 m. Volumul cupei este de 0,76 mc.
Comenzile sunt integrate pe un monitor
touch-screen, beneficiind de sistemul de
monitorizare AAVM, care ofera o vedere
virtuala de 360°, beneficiind si de siste-
mul ,Intelligent Moving Object Detection”
(IMOD). Ambele noi excavatoare beneficia-
za de o restilizare a cabinelor, oferind un
spatiu adecvat, ergonomic operatorului dar
si accesibilitate maxima la comenzi.

Aceste noi echipamente au fost prezen-
tate in luna februarie a acestui an, la ,World
Concrete 2016”, Las Vegas.

flash <2

S.UA:
Aniversare

Departamentul American de Transport
(USDOT) aniverseaza anul acesta 50 de ani
de la infiintare. Infiintatd sub presedintia lui
Lyndon B. Johnson, Agentia are ca scop
principal educarea americanilor pentru uti-
lizarea conexiunilor directe si indirecte de
transport, respectand trecutul dar si efor-
turile pentru provocdrile viitoare. Aniver-
sarea se va desfasura pe parcursul intre-
gului an, incluzand printre altele urmatoa-
rele teme lunare:

Top 5 companii de utilaje din lume

1. CATERPILLAR: cea mai mare gama
de utilaje si echipamente de drumuri din
lume;

2. KOMATSU reprezinta a doua mare
companie producdtoare de echipamente,
patrunzand din ce in ce mai mult pe piata
americana;

3. VOLVO isi distribuie produsele si ser-
viciile sale in 125 de tari, producand o gama
completa de dimensiuni ale utilajelor si
echipamentelor sale;

4. HITACHI: dupd 60 de ani de exis-
tentd, dispune de 48 de companii, fiind pre-
zenta n special pe pietele din China si
Japonia;

5. LIEBHERR: fondata in 1949, com-

o februarie - Oportunitati privind rolul si
dezvoltarea transporturilor;

e martie - Rolul femeilor in transporturi;

e aprilie - Siguranta circulatiei, trecut,
prezent si viitor;

e mai - Sarbatorirea Serviciului Public
Departamental;

e junie - Tehnologii de dezvoltare si ino-
vare in cadrul sistemului de transport;

e julie - Costurile sistemului de transport
in sec. XXI;

e august - Schimbarile climatice si tran-
sporturile;

e septembrie - Transporturile - solutii la

pania are 39.000 de angajati, distribuind
produsele in 130 de tari din intreaga lume.

KOMATSU - noul WA 600

Compania KOMATSU a lansat un nou
incdrcator, WA 600, despre care specialistii
spun ca are o productivitate mai mare, este
mai rapid si are un consum de combustibil
redus. Echipat cu un motor de 529 CP, efor-
turile principale au fost acelea de a optimiza
puterea motorului, a sistemului de propulsie
si al celui hidraulic. In plus, 98% din rege-
nerarea particulelor de combustibil Diesel
este realizatéd automat, fara interventia
operatorului. Cabina este mult mai confor-
tabila, avand o nouad functie auto digitala,
dar si un aparat integrat de masurare a
sarcinii.

é h flash flash flash flash flash flash flash flash

nivel local si central;

e octombrie - Modalitati de transport;

e noiembrie - Veteranii in transporturi;

o decembrie - Viitorii lideri in transporturi.

La data de 3 februarie, a avut loc o cere-
monie in onoarea Secretarilor de stat in
transporturile americane, in cei 50 de ani
de existenta ai Departamentului:

e Alan Boyd (1967-1969);

e James Burnley (1987-1989);

e Samuel Skinner (1989-1991);

e Rotney Slater (1997-2001);

e Norman Mineta (2001-2006) si

e Mary Peters (2006-2009).
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Precomprimarea exterioara aplicata la
consolidarea Podului Albina, peste Timis

Conf. univ. dr. ing. Adrian BOTA,

Universitatea Politehnica Timisoara, Facultatea de Constructii
Dipl. ing. Dorian BOTA,

Proiectant - S.C. APECC S.R.L. Timisoara

Rezumat

P odul peste Timis, la Albina, asigura legatura intre municipiile
Timisoara si Lugoj, prin orasul Buzias, facilitand accesul la re-
sedinta de judet a locuitorilor din acest perimetru. Datorita dezvoltarii
economice importante a acestei zone, D.J. 592 reprezintd o artera cu
un rol aparte in mentinerea legaturilor socio-economice in aceastd
parte a judetului Timis, precum si o alternativa viabila la traseul
D.N. 6 pentru legdtura Timisoara-Lugoj. In vederea asigurarii desfa-
surarii traficului pe pod in conditii normale, s-au proiectat lucrari care
sd conduca la ridicarea clasei de incdrcare la nivelul E (autocamioane
A30 si vehicule speciale V80), in conditii de gabarit corespunzator a
dou3 benzi de circulatie. In acest scop, s-a modificat schema static
a podului, din structura Gerber, in structurd continud precomprimata
longitudinal si transversal. Gabaritul s-a asigurat prin realizarea unei
dale din beton armat, peste cea existenta (suprabetonare).

Situatia initiala

Podul este conceput ca o structurd cu console si articulatii (Ger-
ber), avand un numar de cinci deschideri (26,5+26,5+30,4+26,5+
26,5), cu console de descdrcare (contragreutate) de 7,00 m lungime la
fiecare capat al podului. Lungimea totald a podului este de 150,4 m
(Foto 1).

Articulatiile structurii sunt dispuse asa fel incat in deschiderile 2
si 4 s-au format doua substructuri simplu rezemate, cu lungime de
26,50 m si console de 6,10 m, care reazema pe pilele 2 si 3, respec-
tiv pe pilele 4 si 5. In deschiderile 1 si 5 s-au format dou& substruc-
turi cu lungime de 20,40 m si cu console de descarcare (contra-
greutate) de 7,00 m, care reazema pe pila 1 si consola deschiderii 2,
respectiv pe pila 6 si consola deschiderii 4.

Foto 1 - Vedere din aval

Deschiderea centrald (30,40 m) este realizata dintr-o substructu-
ra cu indltime constanta si cu lungimea de 18,20 m, care reazema pe
consolele deschiderilor 2 si 4.

Foto 2 - Gabaritul initial al podului Albina

in plan transversal, latimea partii carosabile este de 6,00 m si tro-
tuarele de cate 0,50 m (Foto 2). Podul este alcatuit din trei grinzi prin-
cipale, amplasate la 2,55 m interax (Foto 3). Repartizarea transver-
sald a incarcarilor se realizeaza prin intermediul a doud antretoaze
in cdmp si a placii superioare, ce are grosimea constanta pe intreaga
lungime a podului. La partea inferioara, pe pile, grinzile sunt solida-
rizate prin intermediul unei placi avand grosimea de 24 cm.

Foto 3 - Intradosul structurii

in sens longitudinal, grinzile au in&ltime variabild, de la 1,68 m in
camp, la 2,63 m pe reazeme. Latimea grinzilor este constanta pe toa-
ta lungimea podului si anume, 30 cm la grinzile marginale si 35 cm
la grinda centrald.

Parapetul este de tip pietonal, metalic, alcatuit din profile lami-
nate.

Infrastructura este alcatuita din sase pile, din care pila 1 si 6, fiind
amplasate in albia majora, au inaltimea de cca. 4 m, iar pilele 2, 3,
4 si 5, fiind amplasate in albia minora, au inaltimea de cca. 8 m.
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Sectiunea transversala a pilelor este dreptunghiulard, prevdzutd cu
avanbec de forma ogivald, ranforsat cu profil metalic si arierbec se-
micircular. Sectiunea pilelor este variabild dupa ambele directii, re-
ducandu-se catre partea superioara (Foto 3).

Solutia proiectata

Structura supusa consolidarii

Traseul de drum afectat de lucrari se intinde pe o lungime de
174,90 m, din care podul are 144,90 m. In plan, podul este amplasat
pe un tronson de aliniament. In profil longitudinal, traseul prezinté o
convexitate cu raza de 3.500 m.

Pentru consolidarea podului din beton armat s-au prevazut o serie
de lucrari menite a aduce structura la forma prezentata in Fig. 4.

Pentru ca lucrarile la pod sa se poatd desfasura in deplina siguran-
ta si pentru a se putea respecta cerintele tehnologice, s-a realizat o
varianta provizorie de circulatie, pe care s-a deviat traficul de pe pod.

Fig. 4 - Noua sectiune transversala

Lucrarile pregatitoare au constat in rezemarea provizorie a ta-
blierului din deschiderile D1 si D5, in dreptul articulatiilor Gerber pe
palei de inventar, montarea unei podine de lucru suspendata la intra-
dosul suprastructurii, demolarea caii pe pod pana la nivelul structurii
de rezistentd, demolarea parapetului existent. De asemenea, s-a pro-
cedat la demolarea unor elemente de structura, anume consola tro-
tuarului (prin taiere cu disc diamantat) si a contragreutatilor de la ca-
petele tablierului.

La cele doud capete ale suprastructurii s-au realizat culei false din
elemente prefabricate, folosite numai pentru retinerea terasamentu-
lui si pentru rezemarea placilor de racordare.

La pilele P1 si P6 s-a modificat sistemul de rezemare, din reze-
mare directa pe foaie de carton asfaltat, in rezemare pe aparate de
reazem din neopren armat, dispuse sub fiecare din cele trei grinzi.

in vederea realizérii ancorajelor pentru sistemul de precompri-
mare longitudinald, pe pile s-au refacut antretoazele existente si s-au
ranforsat antretoazele din camp. Ulterior s-a procedat la precompri-
marea acestor elemente transversale.

Pentru transformarea suprastructurii intr-o grinda continug, initial
s-au blocat articulatiile Gerber cu dispozitive metalice de inventar, iar
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apoi s-a continuizat structura in mod efectiv, prin realizarea unor zone
din beton armat monolit (Foto 5 si 6).

Dupa continuizarea structurii si realizarea legaturilor transversale
(Foto 7), a devenit posibila precomprimarea longitudinala cu cabluri
exterioare drepte, pozate in tubulatura de protectie, ancorate in an-
tretoazele de pe pile. Pretensionarea cablurilor s-a facut pe fiecare
deschidere, simultan la cele trei grinzi, cu presa monotoron. Precom-
primarea structurii s-a realizat in doud etape, prima inainte de reali-
zarea dalei de suprabetonare, iar a doua, dupa definitivarea acesteia.

Foto 5 - Rezemare provizorie

Foto 6 - Continuizare

Ulterior, fisurile din grinzi s-au inchis prin injectarea cu rasini
epoxidice.

In vederea realizdrii plécii de suprabetonare, s-a prelucrat prin
buciardare suprafata dalei existente si s-au montat conectori la extra-
dosul grinzilor existente si al antretoazelor consolidate. Simultan cu
cofrarea si armarea dalei monolite, s-au inclus si piesele metalice in-
globate pentru parapet, suport cabluri si conducte, respectiv jgheab
colector (Foto 8).

La betonarea dalei s-a avut in vedere un program care a fost me-
nit sa impiedice aparitia intinderilor in dald, in zonele deja betonate
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si, in consecintd, s-au betonat pentru inceput zonele din cdmp si apoi
cele de deasupra pilelor.

Echiparea tablierului a constat in montarea sistemului colector
pentru apele pluviale, pe fata grinzii parapet, montarea parapetului
directional din elemente metalice zincate, hidroizolarea dalei si aster-
nerea caii din beton asfaltic.

Protectia anticoroziva a betonului s-a aplicat atat pe tablierul
vechi, cat si la intradosul noii dale, dupa pregatirea corespunzatoare
a suprafetelor.

Rosturile de dilatatie de la capetele tablierului au fost acoperite cu
sisteme bitum-elastomer.

Foto 7 - Precomprimare transversala

Foto 8 — Armarea dalei

Echiparea tablierului a fost completatd cu scarile de acces si ca-
siurile prevazute la ambele extremitati ale podului.

Ca masura de protectie a mediului, s-au montat separatoare de
hidrocarburi in zonele de descdrcare a casiurilor.

Elevatia pilelor a fost curatata si reparata cu mortare epoxidice,
iar zona cu eroziuni puternice (zona pe care nivelul apei variaza in
mod frecvent) a fost reconstruita prin torcretare in prezenta unei re-
tele de armatura.

Lucrarile se vor finaliza prin amenajarea albiei in proximitatea po-
dului, pentru asigurarea unor conditii bune de scurgere a apelor.

Traficul pe pod a fost reluat in luna noiembrie 2014 si se proce-
deazd la dezafectarea variantei de circulatie.
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Structura provizorie

in vederea asigurarii desfasurarii traficului in conditii normale pe
toatd durata executiei reparatiei si consolidarii podului din beton ar-
mat, s-a realizat, in paralel cu traseul definitiv (existent), o varianta
de circulatie ce asigura traversarea raului Timis pe un pod provizoriu.

Lungimea totald a variantei de circulatie este de 393 m, din care
drum 285 m, iar pod, 108 m.

Rampele de acces la podul provizoriu s-au realizat cu o singura
band3 de circulatie si pantd transversald unicé de 2,5%. in profil lon-
gitudinal, declivitatea variaza intre 1,81% si 2,19%.

Structura rutiera este de tip clasic, cu doua straturi de beton as-
faltic pe fundatie din balast si piatrd sparta.

Podul provizoriu ce asigura traversarea peste raul Timis este am-
plasat in aval de podul existent, are sase deschideri din tabliere me-
talice de inventar (Fig. 9 si Foto 10).

Fig. 9 - Pod provizoriu - sectiune transversala

Foto 10 - Pod provizoriu - in exploatare

Infrastructurile intermediare sunt realizate sub forma de palei me-
talice, executate fiecare din cate patru bucati teava de otel @800*10,
introduse in teren prin vibrare, la o adancime de cca. 10 m sub cota
terenului. Dupa batere, tevile au fost umplute cu nisip indesat si inchi-
se cu capac la partea superioara. Aceasta operatiune permite ca des-
carcarea sarcinii din incarcarea utild si permanenta sa se faca pe in-
treaga sectiune cu dimetrul de 800 mm si nu numai pe aria definita
de grosimea peretilor tevilor.

Calea pe podul provizoriu s-a realizat din 6 cm beton asfaltic tip
B.A. 25.
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La ora actuald, podul din beton armat precomprimat, supus con-
solidarii, este dat in exploatare (Foto 11 si 12), preluand in conditii

foarte bune traficul intens din zona.

Foto 11 - Podul consolidat - in exploatare

PoDuRI

Foto 12 - Parapet la pod fara trotuar

BIBLIOGRAFIE:

**** S.C. APECC S.R.L. Timisoara, Reabilitare pod pe D.]. 592
km 144392, peste raul Timis, la Albina. Contract 678/2010.

*¥*** RW Engineering - Elastomeric bearing pads. Expansion joints.

Africa de Sud:
Pod prabusit

La sfarsitul acestei luni, Ministerul mun-
cii din Africa de Sud continua sa examine-
ze cauzele dar si rolul si responsabilita-
tile firmelor implicate in proiectul Podului
Graystone, care s-a prabusit in luna octom-
brie a anului trecut. O parte a structurii po-
dului aflat in constructie a cedat, ceea ce a
facut ca in acest accident sa-si piarda viata
doua persoane, iar 19 au fost ranite. Podul,
in lungime de 290 m, a generat, prin pra-
busirea sa, o vasta ancheta, la care par-
ticipa reprezentanti ai firmelor de proiec-
tare, consultanta si constructie, reprezen-
tanti ai politiei si ai inspectiei de medicina
legald, experti independenti etc.

Una dintre ipoteze ar fi aceea ca, la mo-
mentul prabusirii, din structura podului lip-
seau o serie de suruburi, iar firma desem-
nata pentru supravegherea lucrdrilor nu a
verificat cu maxima atentie integritatea
structurala a podului.

S.UA.
Riscurile meseriei

Pentru a doua oard, in mai putin de o
luna, asupra unui sofer care lucra cu utilajul
sdu la deszapezire s-au tras focuri de arma.
Potrivit ABC Chicago, un sofer care desza-
pezea strazile in vestul orasului a fost atacat
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cu focuri de arma de catre un sofer. Nu a
fost vorba de vreo rafuiala de cartier, ci pur
si simplu soferul SUV-ului a fost suparat ca
plugul nu se misca suficient de repede pen-
tru a-i face loc sa treaca. Din fericire, ni-
meni nu a fost ranit. Incidentul nu e sin-
gular, un alt sofer care deszdapezea un drum
in Massachusetts a fost, la randu-i, atacat
cu o arma de catre un sofer agresiv. Pisto-
larul a declarat politiei ca utilajul de des-
zdpezire mergea prea incet, iar luminile
intermitente ale acestuia ii deranjau ochii.
Muncitorul drumar a scapat teafar, iar per-
sonajul cu arma (care a declarat ca era
beat) a fost condamnat pentru consum de
alcool si comportament turbulent.

Uzbekistan:
Miliarde pentru drumuri

Fondul uzbek de drumuri va aloca, in
acest an, un buget de 1,02 mld. dolari, care
va fi utilizat pentru constructia si repararea
de drumuri. Din acest buget, 544 mil. dolari
vor fi utilizati pentru a construi rute nationa-
le cheie, 306 mil. dolari pentru drumuri im-
portante din tard, iar 34 mil. dolari pentru
modernizarea echipamentelor rutiere. In
afara acestui buget previzionat, 119 mil.
dolari vor veni din imprumuturi externe.
Banca Asiatica de Dezvoltare va imprumuta
Uzbekistanul cu 405 mil. dolari pentru o
noud autostrada intre Asia centrald si China.
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Oare pana cand?...

Ing. Ioan URSU

A cum céteva sipts-

méni a trebuit sa
merg cu unele treburi
prin Europa. Bineinteles
ca am plecat cu masina,
pentru ca asa imi place si
pentru ca sunt drumar.

Am mers pe auto-
stradd, panda la Pitesti. De
la Pitegti la Sibiu am mers
pe D.N. 7 (Dealul Negru
si Valea Oltului). La Sibiu
iar m-am urcat pe auto-
stradd si am mers péana in zona sectorului de drum cu accidentul (sur-
parea), unde iar ne-am dat jos de pe autostrada si am mers pe D.N.
7, pdnd s-a terminat sectorul cu surparea. In continuare, am mers iar
pe autostrada, padna in zona Devei, unde iar m-am dat jos de pe au-
tostrada si am continuat drumul pe D.N. 7 si D.N. 68A, péna la Lugoj,
unde iar am urcat pe autostrada si am mers pana in vestul Europei.
Vedeti, de cate ori m-am dat jos si m-am suit pe autostrada, iar D.N.
7 si, mai cu seamd, D.N. 68A sunt intr-o stare foarte proasta si cum
sa nu te enervezi si s nu-ti pui intrebarea: oare pana cand mai
putem suporta?

De vreo 10 ani, se ,discuta vorbe” in legatura cu ,Culoarul 4” de
transport paneuropean. Pe Pitesti-Sibiu nu este gata nici studiul de
fezabilitate, pentru cd trebuie unul proaspat, ca din cele vechi or mai
fi dar... sunt alterate. Eu cred ca daca cineva din conducerea tarii ar
face un calcul, cu cati bani s-au cheltuit din 1990 pana in prezent pe
studii de fezabilitate si prefezabilitate, s-ar mai face o autostrada de
la Craiova-Calafat-Lugoj si s-ar bucura si cei de la ,Ford Craiova”. Si
atunci, cum sd nu ne punem intrebarea: oare pana cand mai vreti
sa ne prostiti cu aceste studii? Saptamana trecutd, un domn, care a
fost si consilier al ministrului si se ocupa de studii de fezabilitate,
spunea intr-un interviu la un ziar central ,ca un studiu de fezabilitate
bun poate sa dureze mai mult decat executia lucrarii”. S& ma scuze
acest onorabil domn, dar eu cred ca domnia sa nu a construit ceva,
decét pe calculator. Am auzit ca studiul pe Pitesti-Sibiu va dura un an
si ju-matate sau doi. De ce oare? Atunci, proiectul cat dureaza? La un
stu-diu trebuie sa existe o propunere de traseu pe planuri topografice
1:25.000, ridicare topografica de amanunt, foraje geotehnice sufi-
ciente, cateva solutii tehnice (care nu sunt obligatorii) pentru a se
putea face o evaluare valorica. Acestea se pot face in maxim 5-6 luni.
Si atunci, nu-ti pui intrebarea: dar pana cand mai suportam sa-si
bata joc de noi unii si altii, pe bani foarte multi?

O a doua problema este pe A1, in zona Orastie, unde s-a pro-
dus o surpare pe cca. 200 m. Foarte rau ca s-a produs, dar ce facem,
ne sfadim cu constructorul, daca el nu are bunul simt sa se apuce de
treabd si sa repare cu maxim de rapiditate zona afectata de alune-
care? Nu, trebuie gasit urgent un alt constructor, care sa resolve pro-
blema in doua-trei luni. Oare pana cand aceasta bataie de joc, ca de

opt luni nu s-a luat nici o masura? Pe A2 s-au executat 2 Km de au-
tostrada in doud luni. Deci, se poate! Pentu acest accident cu alune-
carea, vinovat nu este numai constructorul, ci si beneficiarul, prin
CTE-ul care a aprobat solutiile de consolidare, consultantul, proiec-
tantul, verificatorul de proiect dar, in momentul de fata, vinovat este
beneficiarul cd nu a luat masuri de reparare urgenta a surpéarii si da-
rea in circulatie a sectorului, in cel mai scurt timp.

Stimati cititori, va supun atentiei urmatorul scenariu:

1. Surparea a 200-300 m de drum pe D.N. 7, pe Dealul Negru

si/sau

2, pravdlirea versantilor pe 200-300 m, pe D.N. 7 Valea Oltului.

Comform pocedurii de mai sus, se cauta 8-9 luni vinovatii si, in
acest timp, exporturile din sudul tarii si mai cu seama cele de la
,Dacia Pitesti” si de la ,,Ford Craiova” se blocheaza, cd nu mai au pe
unde merge si astfel cade 50% din PIB-ul ROMANIEI! Asta oare nu
inseamnda subminarea economiei nationale?! Oare pana cand credeti
ca se poate intinde coarda? Atentie, ca se poate rupe si loveste foarte
rau si nu stii de unde vine lovitura.

O alta problema: pe acest drum ar fi sectorul de autostrada de
la Deva la Lugoj. Aici se luceaza de vreo patru-cinci ani, sunt zone cu
asfalt, putine ce-i drept, sunt zone cu fundatia drumului facuta, sunt
zone cu terasamente finalizate, pe care a crescut iarba, sunt pasaje
si poduri incepute, sunt si zone neincepute, ce-i drept destul de mul-
te. Oare padna cand trebuie sa mai asteptam sa se termine si acest
sector? Eu cred cd, la nivel central, s-a instalat un soi de birocratie,
unde se doreste sa se conduca prin e-mail-uri de la Bucuresti. Asa
ceva este imosibil, trebuie zilnic si saptdmanale la sfarsit de program
sa se faca comandamente, la santier, cu notda de comandament, cu
sarcini si angajamente, acestea pot fi trimise si la centru.

Am citit recent despre faptul ca C.N.A.D.N.R. vrea sa-si faca o
unitate de proiectare. Nu mi se pare o idee buna. Mai bine si-ar face
un grup de coordonare a santierelor format din specialisti de prima
maéana, care sa supravegheze santierele. Totodata, am auzit ca dom-
nul ministru vrea o unitate de monitorizare a utilajelor antreprenoru-
lui. Dar acest lucru este deja in sarcina consultantului, pe l1dnga sar-
cinile de verificare a stadiului de elaborare a proiectelor, urmérirea ca-
litatii lucrdrilor, evidenta personalului de executie si calitatea aces-
tuia, planurile de aprovizionare si stocurile de materiale pe santier,
mésuri de tehnica securitatii muncii si mediu. In derularea investitiei,
beneficiarul trebuie sa asigure expropierile, autorizatiile necesare,
resursele financiare la timp, iar antreprenorul tot ce a promis la lici-
tatie, inclusiv personalul de specialitate cu care va lucra. Si sa stiti ca
pana cand nu vor reveni specialistii in proiectare, consultanta si pe
santiere, vor mai fi multe necazuri. Ar trebui s& se intocmesca, la ni-
vel national, un registru al inginerilor si cu abilitdti pentru executie,
pentru proiectare, pentru consultanta, pe clase de competenta. Acum
nu vreau sa exagerez, dar in sistem lucreaza fel de fel de profesii, de
la ingineri textilisti, la preoti, de la profesori de educatie fizica, la
agronomi sau veterinari. Si sa va spun ceva foarte nostim: anul tre-
cut, cineva voia sa promoveze ca presedinte la Asociatia Profesionala
de Drumuri si Poduri un economist. Oare pana cand trebuie sa ne
mai prostim, ca s& nu spun alt fel?...
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Podul nou de la Poiana Sarata

Nicolae POPOVICI

P odurile din Moldova continud sa primeasca o atentie sporita
din partea administratorilor drumurilor nationale din Romania.
Odata cu finalizarea lucrarilor de la podul de la Bicaz, despre care am
scris Intr-o editie trecutd, un alt pod a fost receptionat zilele trecute.
Este vorba de podul de la Poiana Sarata, de pe D.N. 11, Brasov -
Bacdu, km 90+450, o ruta foarte utilizata de autovehiculele care tre-
buie sa ajunga in diferite orase europene.

Din cauza degradarilor aparute la podurile din zona Oituz - Poiana
Sarata, au fost impuse restrictii de tonaj, ceea ce a nemultumit con-
ducatorii de autovehicule de marfa, care au fost nevoiti sa folosesca
rute ocolitoare.

Podul era construit in anul 1951, sub forma de bolta, alcatuit din
zidarie de piatra, cu o deschidere de 25,05 m si o lungime totala de
41,15 m.

Odata cu trecerea timpului si a cresterii traficului pe acest drum,
s-a constatat ca structura de rezistenta a podului si fundatiile prezen-
tau defecte majore si degraddri avansate (crapaturi, fisuri, elemente
prabusite etc.), care puneau in pericol stabilitatea si siguranta podului.

La inceput, pentru desfasurarea traficului rutier in conditii de sigu-
ranta, s-a executat o varianta provizorie de circulatie, cu o singura
banda, in amonte de pod si s-a propus demolarea podului existent.
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Realizarea noului pod a avut in vedere o suprastructura simplu reze-
matd, alcatuitd din grinzi prefabricate cu armatura postintinsa, soli-
darizate cu placa de suprabetonare si antretoaze turnate monolit si
infrastructuri masive din beton armat.

Suprastructura este alcdtuitd din cinci grinzi prefabricate cu arma-
tura postintinsd, cu lungimea de 30,00 m si indltimea de 1,80 m, dis-
puse la o distantd de 2,05 m interax. La partea superioard, grinzile
sunt solidarizate printr-o placa din beton armat, in care se inglobeaza
si placa grinzilor prefabricate (rezultdnd o placa cu indltimea variabila,
12 cm peste placa grinzii si 38 cm intre grinzi), prevazuta cu console
pe care s-au amenajat trotuarele. In sens transversal, conlucrarea
grinzilor s-a asigurat cu doua antretoaze de reazem si 0 antretoaza de
camp. In sectiune transversald, podul are partea carosabild cu I3timea
de 7,80 m si doua trotuare denivelate de cate 1,20 m fiecare.

Infrastructura este alcatuitd din doua culee masive din beton ar-
mat, fundate direct. Racordarea podului cu tersamentele s-a facut cu
dale de racordare si cu ziduri intoarse. Pentru acoperirea rosturilor de
dilatatie, s-au folosit dispozitive etanse, din neopren, ce permit o de-
plasare de 50 mm. Aparatele de reazem au fost realizate din elas-
tomer armat.

Podul este prevazut cu parapete de siguranta (parapet directional
de tip foarte greu cu protectie ridicatd tip H4b) si parapete pietonale
metalice.
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in albie s-au executat, pentru protectia taluzurilor, peree din be-
ton, la baza carora s-au realizat ziduri de sprijin din beton armat in
aval, atat pe malul stang, cat si pe cel drept, iar in amonte urmeaza
sd se execute numai pe malul stang, pe malul drept pereul avand
doar fundatie din beton.

Scurgerea apelor pluviale se face gravitational, printr-un sistem
de pante, atat longitudinale, cat si transversale. Podul are o oblicita-
te spre stanga de 600, iar in profil longitudinal are o panté de 1%. In
final a rezultat o lungime totalad a podului de 38,87 m, mai mica decat
cea initiald, dar cu un grad ridicat de rezistenta la actualul si viitorul
trafic din zona.

.Pand la realizarea si dezvoltarea unor retele de drumuri care sa
permita o deplasare rapida spre Europa, avem datoria de a imbuna-
tati zestrea rutiera pe care o avem la dispozitie. De aceea, am reali-
zat noul pod de la Poiana Sarata, iar in viitorul apropiat vom mai avea
inca un pod nou, in aceeasi zona, astfel incat sa elimindm toate res-
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trictiile din calea transporatorilor care trec din Moldova spre Ardeal,
prin Pasul Oituz. Apreciez noua lucrare de arta si seriozitatea cu ca-
re au lucrat proiectantul EGIS ROMANIA, antreprenorul FREYROM
Bucuresti, sub directa supraveghere a dirigintelui de santier, ing. Iu-
lian VASILIU, seful SDN Bacau”, ne-a spus ing. Ovidiu Mugurel LAICU,
directorul regional executiv al D.R.D.P. Iasi.

IN MEMORIAM - ING. DUMITRU DRUGA

Bebe a fost un bun coleg pentru toti sa-
lariatii Directiei intretinere, iar pentru mine
a fost un adevarat prieten, care a plecat
mult prea repede dintre noi.

A fost un om cum rar intalnesti, un su-
flet cald, un om decent, cu mult bun simt,
gata oricand sa dea un sfat, dar mai ales a
fost un foarte bun profesionist. Pentru co-
legii lui din Dispecerat a fost un bun coordo-
nator, care i-a indrumat si pregatit pentru
activitatea din Dispecerat, aceasta nefiind
deloc usoard. Intotdeauna m-am bazat pe
informatiile pe are mi le-a dat, nu-mi fa-

rienta lui, de corectitudinea lui si de onesti-
tatea lui.

Cu toate ca ai plecat dintre noi, te rog
Bebe sd ramai printre noi, sa-ti coordonezi
in continuare colegii din Dispecerat, care au
atata nevoie de tine.

De acum stiu ca ne va fi mai usor intru-
cat Bebe ne va ajuta in continuare, mai ales
in perioada de iarna si il va ruga pe bunul
Dumnezeu sa ne dea vreme frumoasa, fara
viscol si ninsori grele.

Stiam ca era bolnav, dar nu si cat de
grav. Te rog sa ne ierti, Bebe, cd nu te-am

ceam griji cand il stiam in Dispecerat si chiar
daca nu era efectiv acolo, stiam ca tine le-
gatura cu colegii lui si cunostea foarte bine
situatia de pe reteaua de drumuri nationale.

A fost un om devotat profesiei de dru-
mar. Intotdeauna si-a indeplinit sarcinile de
serviciu, avea initiativa, stiind ca nimeni al-
tul sa citeasca si sa interpreteze informa-
tiile de pe hartiile meteo furnizate de ANM.

Totdeauna, dupa primirea de advertizari
meteo sau coduri fi solicitam sa-mi spuna

parerea lui despre fenomenele care erau
prezentate pe hartiile de la ANM si niciodata
nu gresea. Mergeam pe ,mana lui”, cum se
spune, intotdeauna. El era cel mai bun me-
teorolog pentru mine.

Acum a plecat in cer, de unde va putea
nu numai sa interpreteze fenomenele me-
teo, ci si poate chiar le va dirija. Eu sunt
convins ca Dumnezeu I-a luat prematur din-
tre noi, pentru ca avea nevoie de el in ,Dis-
peceratul” din Cer, avea de nevoie de expe-

protejat mai bine, desi stiam ca esti bolnav.
Bebe a cazut la datorie. A cazut la pro-
priu, n timp ce se ducea la serviciu, sa-si
facd datoria pentru ca se primise o averti-
zare meteo la dispecerat. Si-a facut datoria
fata de companie si fata de colegi pana in
ultima lui clipa de viata.
Colegule, prietene drag, noi nu te vom
uita.
Dumnezeu sa il odihneasca in pace!
Ing. Florin DASCALU
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California:

Cinci drumari
despagubiti cu
12 mil. de dolari

Departamentul de

Transport din Califor-

nia a fost obligat la

plata unei despagubiri

de 12 mil. de dolari

pentru cinci angajat;i,
care lucrau la extinderea unui canal, intr-o zona unde exista o ciuperca
deosebit de periculoasa. Potrivit ,Los Angeles Times”, cei cinci lucrau
in zona Kern County, unde dislocarea pamantului a scos la suprafatd o
ciuperca care genereaza o boald incurabila, denumitd ,febra vaii”. Desi
Departamentul de Transport cunostea acest lucru si era in posesia unei
harti a Departamentului de Sdnatate, drumarii care lucrau la canal nu
au fost informati, doi dintre ei suferind afectiuni majore.

Mexic:
Noi planuri pentru
drumuri

Potrivit Secretariatu-
lui Comunicatiilor si
Transporturilor (SCF),
Mexic este pe cale de
a finaliza lucrarile pe
20 de autostrazi noi si
26 de drumuri suplimentare, pana la sfarsitul anului 2016. Pana in anul
2018, vor fi elaborate planuri suplimentare pentru inca 52 de noi au-
tostrazi si 90 de drumuri adiacente. Prin aceste proiecte, Mexicul va
deveni un nod logistic rutier la nivel mondial. Prioritare vor fi transpor-
turile de marfa, prin cresterea exporturilor si modernizarea rutelor
catre principalele porturi: Lazaro Cardenas, Manzanillo si Tuxpan.

Slovacia:
Pod peste Dunare

In luna februarie a.c.,
Ministerul Transpor-
turilor din Slovacia a
selectat un consortiu
condus de compania
+FERROVIAL", ca ofer-
tant principal pentru un proiect de autostradd care va include si un pod
hobanat peste Dunare. Programul, care va cuprinde si un drum de cen-
tura in jurul Bratislavei, precum si alte amenajdri, va costa peste un
miliard de dolari. Din aceasta asociere mai fac parte grupul australian

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UP Timisoara;
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC lasi;

Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timisoara;

Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucuresti;
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti;
Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti.
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murile publice din Republica Moldova si masuri de imbunatatire
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+MACQARIE” si compania austriaca ,PORR".

,FERROVIAL” reprezintd una dintre cele mai mari companii de in-
frastructura, specializata in special pe lucrari de poduri, care activeaza
in tari precum Statele Unite, Canada, Marea Britanie, Italia, Spania etc.
Constructia autostrazii si a podului hobanat se va derula pe parcursul
a patru ani, concesiunea fiind desemnatd pentru o perioada de 34 de
ani. Proiectul va fi realizat de catre ,FERROVIAL” (Filiala ,Cintra”), in
timp ce constructia va reveni unei societati mixte compuse din ,FER-
ROVIAL AGROMAN” si ,PORR”. A fost preferatd solutia podului hobanat
in defavoarea altor oferte care se refereau la un pod suspendat.
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