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Proiectarea ,,copy-paste” a drumurilor si podurilor:

ignoranta sau rea-intentie?...

b

Nestiinta,

J

Ing. Ioan URSU

Cénd veti citi acest titlu, cred c& veti spune ci este exagerat. In
cele ce urmeaza, voi explica si veti constata ca nu este deloc exage-
rat: cineva spunea cd, atunci cand un proiect este bun, sunt sanse de
cel putin 50% sa fie bine realizat; un proiect prost, insd, nu are nicio
sansé sé fie realizat bine.

P e autostrazile de la noi, cele mai multe poduri si pasaje au su-
prastructura din grinzi prefabricate din beton armat precompri-
mat simplu rezemate. Aceste grinzi sunt in cataloagele fabricilor de
prefabricate, jar toate infrastructurile sunt fundate pe piloti de dia-
metru mare si la foarte mare adéncime, de obicei la limita maxima a
masinii de forat (imi permit sd spun, fira niciun motiv tehnic). Mai
mult, unii proiectanti au inceput sa prevadd carcase pentru armare
coloane cu armare dubld (doud rénduri de bare verticale) si atunci
cdnd desfaci coloana, te iei cu mainile de cap!... Te duci 3-4 m dupéd
coloand, pentru ca armdatura nu are acoperire si este necesar sa o
cdmdguiesti. Sunt situatii in care nu exista un pericol de afuiere, sau
terenul de fundare este bun (balast, marnd) si, totusi, nu se mai
proiecteaza fundatii directe. Asa, cd doar nu se fac din banii lor!

In ultimu! timp nu am mai vizut s§ se proiecteze grinzi continui,
cadre, bolti, arce si, cu atdt mai putin, tabliere metalice. Din aceasta
cauzd, constructiile de poduri sunt considerate constructii ingineresti.
Si de unde atéta inginerie, cdnd toate sunt la fel? Pilele sunt copiate
de pe unde se poate si, in general, toatd alcatuirea podului, de multe
ori, este copiatd. Sunt planse unde proiectantul schimba doar car-
tusul. Asadar, ,copy-paste” in toatd reguia!

In legéturd cu dalele de racordare ale podului cu terasamentele,
cred cd multi proiectanti nu stiu rolul acestora, deoarece le proiecteaza
prefabricate. Acest lucru nu este benefic din cel putin doud motive.
Primul: intre dald si terasamente trebuie s& fie o legdturd intima. Al
doilea motiv: dacd se fac monolit, de ce se fac cu latimea de 1 m si nu
pe toatd Iatimea podului? Pentru cad nu le mai recupereaza nimeni, sau
doar pentru a le vedea consultantul? Le sprijind la un capat pe culee
(normal) si, la celdlalt capat, se face o fundatie (total gresit, pentru ca
aceste dale se mai numesc dale de uniformizare a modulului de de-
formatie sau dale de tranzitie), apoi le deseneaza paralel cu linia rosie,
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Pentru a face acea uniformizare a modulului de deformalie, este ne-
cesar sa aibd o panta longitudinald de 10% spre in afara podului.

Inainte de anul 1990, in orase (pentru ci strdzile se ficeau cu
constructori de la blocuri si nu aveau surse de piatra sparta de cariera
si nici mijloace de compactare), s-a recurs la solutia de fundatie din
beton de ciment pe balast, material pe care-/ aveau la indemana. Nu
interesa pe nimeni cd asfaltul crapa la rosturite betonului, dupéa doi,
maxim trei ani, si ne-am pn’cobsff cu aceasta solutie, care se aplica
fara discernamant si astazi. La sosele, in partea de sud a tarii, nu se
gédsea, de asemenea, piatra spartd si s-a aplicat solutia de balast sau
nisip stabilizat cu ciment maxim 4% si refea preliminara, astfel ca
amestecul s& nu depdseasca rezistenta de 3,0-3,5 N/mmp. Si uite
asa, ne-am pricopsit dupa anii ‘90 si cu aceasta solutie. Si, recent, am
intainit un proiect in care fundatia strazii avea balast, balast stabi-
lizat 6% ciment si beton de ciment, doar asa, ca sd fiel Iar sub asfalt,
se pun tot felul de geogrile, ,HaTelit"-uri, dar asfaltul se incapdtanea-
78 si tot crapa la rosturile betonului chiar mult mai repede de 2-3 ani.

In ultimii 15-20 de ani, in localitati, la intréri in curti si la treceri
de pietoni se coboard bordura pe latimea portii sau a trecerii de pie-
toni, in loc s3 fie intoarsa bordura stdnga-dreapta, cu borduri tesite.
In Revista ,Drumuri Poduri” nr. 142 (211), din apritie 2015, am dat
spre publicare desene pentru aceste borduri tesite, dar nu intereseaza
pe nimeni faptul cd se consumé, la nivelul intregii t&ri, sute de kilo-
metri de borduri din bani publici. Pe 18ng& faptul c& aratd urdt, cu sui-
suri si cobordsuri la trotuare, se mai irosesc si multi bani. Oare pro-
iectantii nu réspund de faptele lor, mai ales cnd se folosesc borduri
din granit? Cd pe mine mé doare sufletull... Am intlnit proiecte in
care fundatia bordurii avea 5 cm, iar pana din spate avea tot 5 cm.
Cred ca aceasta a fost singura contributie a profectantului. Oare aici
nu se potriveste ce spuneam la inceputul articolului?

In marite orase si, in special in Capitald, pe unii primari i-a apu-
cat o frenezie in a executa borduri foarte mari, cu beton monolit fard
rosturi de dilatatie, contractie sau tasare, Toate sunt crapate, pentru
ca betonul, dacd nu se respecta niste reguli elementare, crapd, fard
s ceard voie primarului. Dacd voiau borduri aga inalte, puteau sa le
foloseasca pe cele de la poduri, borduri prefabricate, borduri pentru
parapet directional si ar fi ardtat mult mai bine. Nici la primarii nu
mai sunt ingineri la urbanism, care s&-i tragd de méaneca pe proiec-
tant sau pe primar, atunci cadnd fac prostii! '
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1atd si alte cdteva exemple:

o fntr-un proiect am intdinit un profilul transversal tip, care, la
margine, parcd era facut in cofrag. Sistemul rutier era copiat de un-
deva, iar proiectantul nici nu s-a gandit vreodata cum va executa con-
structorul ceea ce a mazgalit el pe hartie.

e La o stradd noud, am intalnit urmatorul sistem rutier: 15 cm
nisip bine compactat (nisipul nu se compacteaza), 15 cm balast, plus
straturile celelalte. Aici se poate pune nisipul, dar la al doilea strat, se
poate pune mai putin sau chiar deloc. Concluzia? Dupa toate acestea,
nu se mai poate circula, se scufunda pur si simplu roata! Oare aceasta
nu este o solutie gresita?

De multe ori, drumurile mele ma duc spre Centura de Nord a
Bucurestiului si ce s& vezi? Lucrare modernizata, la patru benzi. Dar
la Otopeni, sensul giratoriu are nigte curbe foarte strnse si camioa-
nele mari si lungi nu pot iesi din sensul giratoriu decat cu 4-5 km/oréd
si, astfel, sensul dinspre Chitila se blocheaza pe 2-3 km. Oare capa-
citatea de trafic prin aceasts intersectie a fost dimensionatd prin cal-
cule stiintifice? Tot aici, la intrdrile in institutii sau unitti economi-
ce, sunt limitari de vitez&: 70; 50; 30 km/oréd pentru cd nu s-au facut
benzile de decelerare/accelerare. Si atunci, unde este castigul treceril
la patru benzi?

« In uitimul timp, pentru urgentarea lucrdrilor de terasamente, in
perioade umede, se folosesc lianti hidraulici, care s& consume exce-
sul de apd pand la umiditatea optima de compactare. Foarte bine, dar
dacé proiectantul si consultantul se fac c& ploud, cred c& aceste lucruri

-
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ar trebui prinse in proiecte sau in Caiete de sarcini, unde trebuie spe-
cificat si faptul c§ rambleul, pe toatd indltimea lui, trebuie s& fie
omogen, nu in placi.

o Acum cativa ani, am mers pe ,Transalpina”: peisaje naturale
foarte frumoase, dar o executie a drumului execrabild, santuri foarte
mari si foarte adanci (santuri antitanc), ziduri de sprijin poligonale in
plan si crete pe verticald. Oare proiectantii nu au calculat debitele ce
trebuie sd se scurgd prin santuri, functie de pantele longitudinale si
pantele transversale din supraindlfdri? Oare nu erau mai bune rigole
triunghiulare permeate cu piatréa bruté locald? Oare proiectantii de ce
nu au proiectat zidurile de sprijin din zid3rie de piatrd bruta, in loc s&
care betonul prin munti? Pentru ca zidurile de sprijin sunt considera-
te lucrdri de artd, lucréri ingineresti, din atitudinea lor rezultd faptul
c&, ori nu stiu, ori au copiat la scoald, continudnd si acum s dea
,Copy-paste” si la proiecte.

Alti projectanti, pentru cd nu fac calculul de dimensionare pentru
mediul de fundare ca mediu elastic, profecteazd ziduri de sprijin din
beton armat foarte lungi, 20-25 m, care se fisureazd sau crapa. De
ce? Pentru cd stiu ¢& nu-i trage nimeni la raspundere, sunt infailibili,
far pentru toate necazurile, intotdeauna constructorul este vinovat.
Muite dintre aceste Caiete de sarcini, care ar trebui s fie fundamen-
tale in executia lucrrilor, sunt un fel de ghiveci cdlugdresc, copiate
la intdmplare si cunoscute mai nou ca fiind... ,COPY-PASTE"!

(N.A.: Prin bundvointa Redactiei, data viitoare voi scrie despre

- consultant)

Timisoara, aprilie 2016:

Adunarea Generala a A.P.D.P.

in data de 8 aprilie 2016, la Timisoara
s-a desfdsurat Adunarea Generala a Aso-
ciatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din
Romania. Ordinea de zi a fost urmatoarea:

¢ Raportul Consiliului National pri-
vind activitatea desfisurata pe anul
2015;

+ Raportul activitatii economice pe
anul 2015;

« Raportul Comisiei de Cenzori pe
anul 2015;

« Aprobarea Programului de activi-
tate pe anul 2016;

« Aprobarea bugetului de venituri si
cheltuieli pe anul 2016;

+ Acordarea premiilor instituite de
A.P.D.P.;

« Diverse.

Consiliul National al A.P.D.P. s-a intrunit
o singura data, la Bucuresti, iar Biroul per-
manent s-a intrunit de cinci ori. Consiliul
National a analizat, in sedintele sale, printre
altele, urmadtoarele probleme:

- transmiterea observatiilor cdtre Au-
toritatea Nationald pentru Reglementare si
Monitorizare a Achizitiilor Publice;

- situatia financiara a Asociatiei;
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- necesitatea formadrii profesionale con-
tinue;

Alte teme importante au fost:

Activitatea internationald a Aso-
ciatiei:

- activitatea comitetelor tehnice AIPCR

- participarea la Congresul Mondial de
Drumuri de la Seul;

- reuniunile anuale AIPCR

- ateliere de lucru;

Activitatea nationala a Asociatiei:

- situatia membrilor individuali si colec-
tivi;

- atestarea tehnica;

- programul de activitati pe anul 2015;

- pregatirea profesionald;

- activitatea tehnico-profesionald;

- activitadti pentru promovarea cerfifi-
carii profesionale a societatilor comerciale.
Activitatea Grupului asociatiilor profesionale
din domeniul constructiilor - GAPDC

- activitdti economice;

- situatia cotizatiilor la filiale;

- activitatea publicisticd;

Programul de activitate al A.P.D.P.
pe anul 2015:

- activitati organizatorice;

- activitati tehnico-gtiintifice;

- activitate publicisticd si documentara;

- activitati economice;

- activitati sociale;

- programul de activitati al A.P.D.P. pe
anul 2016 va fi publicat in numarul viitor al
Revistei ,Drumuri Poduri”.

Premiile A.P.D.P. pe anul 2016:

- Premiul ,Anghel Saligny” - ing. Ioan
GHEOQORGHE, Filiala Bucuresti;

- Premiul ,Elie Radu” - dr. ing. Florica
PADURE, Filiala Bucuresti;

* - Premiul ,Ion Ionescu”- dr. ing. Adrian
BOTA, Filiala Banat si dr. ing. Carmen
RACANEL, Filiala Bucuresti;

- Premiul ,Tiberiu Eremia” - ing. Iulian
DRAGUNOIU, Filiala Bucuresti si ,CONEST
S.A. Iasi”, Filiala Moldova - ,Neculai Tautu”;

- Premiul ,Laurentiu Nicoara” - ing.
Eugen MANESCU, Filiala Vélcea si SDN Ca-

ransebes, Filiala Banat.

Discutiile purtate au abordat teme di-
verse din activitatea A.P.D.P., incepand de
la cele de naturd organizatoricd, pana la
cele de ordin social.

- (vom reveni cu amanunte
in numarul viitor)
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Se va schimba oare modul in care vom construi
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intrebari cu sau fara raspuns:

drumuri incepand de maine?...

Prof. Costel MARIN

* Infrastructura de transport, la apogeul disfunctiei
* Automatizarea preia drumurile « Masina inefici-
enta * Si guvernele beneficiaza « Senzorii - 0 noua
afacere ¢ Planificarea - factor esential » O noua era:
megaproiectele autostrazilor globale ¢ Ce inseamna
aceasta pentru antreprenori? » Longevitatea - de
patru ori mai mare * Dronele - raspunsul evaluarii
rapide si complete » Un nou concept: ,,autovindeca-
rea drumurilor” « Ce inseamna drumuri inteligente?
* ,Van Gogh” si autostrazile viitorului * ,,Internet of
Things” « Laborator pentru viitoarea generatie ¢ ,,Un
smart-phone nu poate repara un pod”...

Infrastructura de transport, la apogeul disfunctiei

n asemenea subtitlu ar putea fi considerat de foarte multi ca
fiind doar o alarmé declangatd intr-un moment in care ome-
nirea are dorinta de a se simti confortabil cu ceea ce dispune. Planul
american de autostrdzi interstatale, demarat in 29 iunie 1956 de pre-
sedintele Eisenhauer (Federal Aid Highway Act), a fost probabil cel
mai indréznet plan intdlnit vreodatd de transformare in pas cu vre-
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murile a infrastructurii. Nu vom comenta cauzele politice, strategice
sau economice care au determinat un asemenea plan. Un lucru este
insa clar: dupd 60 de ani, costurile investitiei au fost multiplicate in
cifre aproape incomensurabile.

Ce a urmat dupa acesti mari ingineri si constructori de talie mon-
diald? O competitie haoticd, dublata de solutii uneori neglijente si re-
zolutii fard nicio acoperire. F&rd s vrea, pionierii primelor autostrazi
adevérate din lume au deschis calea congestiilor in trafic, a blocajelor
si, nu in ultimul rand, a victimelor vitezei compatibile cu pierderile unui
adevérat razboi. Dupa 60 de ani, infrastructura de transport rutier se
poate spune ca a ajuns la limita de sus a disfunctiei. Dar, omenirea nu
va inceta sa caute solutii noi. O serie de schimbéri au aparut deja, al-
tele sunt in asteptare. Intuitiile sunt interesante: clasicul automobil cu
ardere internd, in proprietate privatd, ne slujeste de mai bine de un
secol. Dar, acest capitol din viata omenirii se pare ca se apropie de
sfarsit. Locul sdu va fi luat de un sistem de transport care utilizeaza pe
scard largd metroul usor, transportul public, masinile autonome, ve-
hiculele electrice si hibride si, de ce nu, pistele pentru biciclete.

Planificarea urband, si nu numai, va incepe intéi cu planificarea
transportului. Strategiile noi de finantare vor inlocui treptat taxa pe
combustibil. Noile materiale si tehnologii, investitiile masive in inva-
t&mant si cercetare vor conduce la costuri eficiente in constructia de
autostrazi mult mai durabile. De asemenea, un sistem trans-national
de supraveghere va conecta Argentina si Alaska, Africa si China, iar
stimularea schimburilor comerciale terestre va fi una fard precedent.
Iata ce sustin specialistii americani in legatura cu tendintele si tehno-
logiile care vor conduce la schimbari in abordarea constructiei viitoa-
relor autostrazi:
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Automatizarea preia drumurile

Aparitia autoturismelor inteligente, care utilizeazd senzori GPS,
va lasa soferul fird... permis de conducere! El va deveni un ,pasager”
care va cere masinii unde si cdnd sa-| duca. Aceste vehicule sunt deja
in uz limitat pe strazile din California, datoritd celor doi giganti ai
tehnologiel, ,Apple” si ,Google”. Compania ,Google” a inregistrat deja
1,2 milioane de mile pe masinile sale inteligente. Apple a anuntat pla-
nurile sale pentru o super-masind care va fi lansata in anul 2019. Po-
trivit comentatorilor, ambele companii au inceput un adevarat razboi
pentru colonizarea unei parti cat mai mari din piata auto traditionala.
Aceste tehnologii nu reprezintd doar o utopie intr-un laborator, ci ele
au inceput s3 circule efectiv: ,Freightliner” are deja in circulatie ca-
mioane autonome in unele zone din Nevada. ,GM" i ,Lyft” au investit
500 milioane de dolari pentru a dezvolta o retea de vehicule auto-
nome la cerere. ,Toyota” a investit in ultimii cinci ani un miliard de do-
lari pentru a dezvolta magini care sunt ,incapabile” de un accident.
Aceastd tehnologie va juca un rol important in protectia la accidente
in eventuala dezvoltare a automobilelor autonome.

Marea intrebare este: cum va afecta revolutia automobilului auto-
nom viitoarele drumuri? Raspunsul este simplu: in mediul urban, masi-
nile autonome vor reduce considerabil numarul masinilor aflate in cir-
culatie si numarul locurilor de parcare aferente, Iatd cum functioneazd:

LED-LIGHTING
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»,Masina ineficienta”...

Potrivit unui articol din ,The Economist”, o masind sta in medie
inactivd 96% din timp. Dar, masina aceea are nevoie de un loc de
parcare la locul de munca, unul la domiciliu si multe altele inter-
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mitente la scoald, restaurant, farmacie etc. Cercetdrile efectuate la
Massachusetts Institute of Technology (MIT) aratd cd, in cazul S.U.A,,
datorita unui program de partajare, folosind masini autonome, s-ar
putea elimina 80% din masinile aflate pe drum. Google estimeazd ca,
prin utilizarea acestor vehicule autonome, cum ar fi taxiurile de exem-
plu, s-ar putea ajunge la o ratd de utilizare de 75%. Cercetérile ficute
la Universitatea din Utah au estimat c&, in zonele cu trafic intens, pre-
cum Austin sau Texas, prin partajarea taxiurilor, o0 masina autonoma
ar putea nlocui 10 masini traditionale private.

Potrivit unui studiu realizat de ,Urban Mobility Scorecard”, din
Texas, congestiile de trafic au condus la cheltuieli record in anul 2015,
cifrate la peste 160 mld. dolari. In opinia specialistilor, masinile in-
teligente sunt singurele care pot rezolva in viitor aceastd problema.

Si guvernele beneficiaza

Zonele in care traficul este foarte ridicat sunt si cele in care terenul
este scump si greu disponibil. in cazul in care 80% dintre masini vor fi
scoase de pe drumuri, locurile ocupate de garaje si locuri de parcare vor
putea fi utilizate ca zone pentru activitati productive sau de divertis-
ment, ceea ce va genera si cresterea substantiald a taxelor si impozi-
telor platite statului. Cel mai important factor insa il reprezintd impac-
tul asupra drumurilor: vom construi mai putine drumuri si mai putine
locuri de parcare in viitor. Partea bund este si aceea a cresterii lucrérilor
de demolare, deoarece zonele aglomerate isi vor reconfigura drumurile
in functie de viitoarele necesitati. Dupé toate probabilitatile, autostrazile
cu mai multe benzi vor réméne, dar ele vor fi convertite pentru a defini
exact denumirile benzilor de circulatie specifice: banda pentru camioane
grele si vehicule utilitare, banda pentru masinile traditionale si una sau
mai multe benzi pentru masinile inteligente.

Senzorii - noua afacere

Constructorii de drumuri vor trebui sa tind seama, in permanenta,
si de evolutia tehnologiei masinilor inteligente. Contractorii vor trebui
s3 invete cum s& instaleze senzori in infrastructurd, cum sa recolteze
date, cum s3 realizeze taxarea rutierd, ce solutii tehnice trebuie sd
aplice (beton, asfalt etc.).

Departamentul de Transport al S.U.A. a demarat deja un pro-
gram-pilot de monitorizare a vehiculelor interconectate. Un test din
Tampa, Florida, de exeniplu, se referd la eliminarea congestiei, utili-
zand benzi reversibile pe autostrdzi. De asemenea, este in curs de
dezvoltare un nou sistem de sigurantd rutiera, un sistem inteligent
de semnalizare a traficului etc.

Planificarea - factor esential

Cele mai multe oraée din lume au crescut uneori haotic, incepand
cu sfarsitul celui de-al doilea Razboi Mondial. Dezvoltatorii au cum-
parat orice teren disponibil, iar guvernele au construit drumuri cu
cAt mai putine restrictii si cu cat mai putina planificare. Acest lucru a
facut ca traficul s& sufoce orasele, cum s-ar spune, ,pe cont propriu”.
Printre orasele in asemenea situatie se afla si Los Angeles. Orasul
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care a cunoscut un pionierat al autostrazilor, acum zeci de ani, a de-
marat un plan de transport pe 20 de ani, denumit ,plan de mobilitate
2035". Statisticile demonstreaza ca, acum, aproape jumatate din ca-
latoriile auto, in Los Angeles sau imprejurimi, sunt mai scurte de trei
mile si pot fi nlocuite foarte bine prin ciclism sau mersul pe jos. Pla-
nul nu neaga importanta automobilelor, dar vrea sa se sprijine pe
transportul pe calea ferata si autobuze pentru distante lungi (,last
mile”) si pe distante scurte pentru biciclisti si pietoni (,first mile”).
Planul nu are putere de lege, asa cum era cel privitor la autostrazi,
acum 60 de ani. Dar, exista si un revers posibil: chiar daca ,Los Ange-
les Times” a salutat planul, un grup numit ,Fix The City” intentioneaza
sa dea autoritatile in judecata, spunand c&, acolo unde viitorul mod de
transport va prinde viata si clasicele masini nu vor mai avea acces,
soferii ,0 vor taia” prin cartiere, blocandu-le si intarziind accesul auto-
vehiculelor de urgenta. Un rol important il au si organizatiile ecologis-
te, care militeaza si ele, la randu-le, pentru introducerea unui sistem
de transport nou si nepoluant. Potrivit Revistei ,Texas”, ,liderii civici”
au inceput deja sd-si facd griji pentru cine va mai vrea sa traiasca in
orase, atunci cdnd combustibilii fosili nu vor mai conduce lumea.

O noua era: megaproiectele autostrazilor globale

Comentatorul Thomas Frey, referindu-se la patru proiecte de in-
frastructura rutierd, aflate in prezent in discutie, afirma ca acestea
ar putea conecta planeta intr-un mod neconceput pand acum. Este
vorba de Autostrada PanAmerican, cu un pod de 25 de mile, peste
Darien Gap (Panama), avand o lungime finald de 19.000 mile (aprox.
30.000 km}) si care va conecta Prudhoe Bay, din Alaska (America de
Nord) cu Ushuaia, Argentina (America de Sud). Singura problema o
reprezintd cele 60 de mile intindere peste padurea tropicald, unde
existd divergente legate de mediu. Thomas Frey declard ca in mo-
mentul finalizarii acestui proiect, vom vedea circuland camioane au-
tonome in ambele sensuri, intre America de Nord si America de Sud,
ceea ce ar insemna un potential imens de dezvoltare economica.

Un alt proiect il reprezinta Podul Gibraltar, care ar conecta Europa
cu Africa, un altul se refera la conexiunea intre Japonia si Coreea, dar
si potentialul pod peste Marea Bering, care sa lege Alaska de Rusia.
in acest scenariu, analistii afirmé c3 S.U.A., cu fermele sale avansate
ar putea hrani lumea. In urmé&torii 50 de ani, n-ar putea fi nimic ne-
obignuit ca un camion autonom sa lase o incdrcaturd de cereale la o
ferma americana si apoi s& demareze catre Rusia.

TRANS GLOBAL HIGHWVAY
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Ce inseamna aceasta pentru antreprenori?

Antreprenorii vor trebui s& se adapteze si sa ofere predictii pen-
tru noul mod de transport:

¢ Autostrazile vor putea ramane inca aceleasi

.City-to-city”, autostrada cunoscutd, nu se va schimba prea mult.
Dar, odata ajunsa la limita orasului, contractantul trebuie sa fie capabil
sa construiascd infrastructura pentru autovehicule autonome, cele elec-
trice, feroviare usoare, biciclete si pietoni.

+ Atentie la proiectare si constructie

Complexitatea acestor noi lucrari va favoriza o noud competitie
intre companiile de proiectare si cele de constructie, impreund cu
ofertele lor. Este un moment oportun pentru produse noi si inova-
toare, dar si pentru idei de deéign in pas cu vremurile.

« Regandirea contractarii si subcontractarii

Autostrazile transcontinentale, drumurile mari cu taxa, construc-
tiile portuare, tunelurile sunt controlate si dominate de un grup de
megaconstructori nationali si internationali. In cazul realinierii marilor
companii la noile seturi de competenta, o multime de subcontractanti
vor avea de lucru.

¢ Atentie la tehnologie!

GPS/GNSS si telematica nu sunt doar programe de gestionare a
utilajelor, informatiile generate de aceste sisteme putand fi integrate
in modele si aplicatii de inaltd performantd, cum ar fi drumurile inte-
ligente. Ganditi-va doar la buldozerele dumneavoastra si ca la niste
masini de cules date aproape incomensurabile!

« Implicarea in finantare

Activitatea politica trebuie sa sustina contractorii, asociatiile si co-
munitdtile in localizarea si stimularea surselor de finantare a infra-
structurii. Trebuie s3 devii membru intr-o asemenea comuniune pen-
tru a-ti uni fortele cu toti cei'i_ntéresagi pentru a obtine conditii optime
de finantare. Si, atentie: o bund parte din finantare va trebui sa mear-
gd, de acum incolo, si catre zona cercetdrii.

Longevitate de patru ori mai mare

Asa-numitul fier-beton reprezinta un produs standard esential
pentru infrastructura de transport, dar el mai este cunoscut si ca un
material dur, ieftin si care mai si rugineste. Odata ce este incorporat
in beton, ceasul incepe sa ticdie!... Fiecare pod, cladire, pistd care
utilizeazd armaturi metalice conventionale se va degrada si necesitd
reparatii, uneori in mai putin de 20 de ani. Dacd lumea vrea drumuri
si structuri cu mai putine probleme de intretinere, veriga slaba o con-
stituie arméturile. Eforturile de pand acum de a imbundtati perfor-
mantele si durata de viatd au inclus acoperiri galvanizate si utilizarea
otelului inoxidabil, dar acestea au totusi limitari.

Un produs nou, care se numeste ,MMFX Steel - ChromX" surcla-
seazd toate celelalte tipuri de armaturi metalice, avand beneficii sem-
nificative in ceea ce priveste rezistenta si coroziunea. in functie de
gradul specificat, acest nou produs poate mari durata de viata pana
la 100 de ani. Buletinul 2015:2036, al Departamentului de Constructii
din New York, permite utilizarea acestui otel, iar Miami si Seattle au
deja aprobari similare. Chiar dacad este mai scump decét produsele
conventionale, investitia merita facutd, pentru cd beneficiile se recu-
pereazd intr-un timp indelungat. ,,ChromX”, sub form& de arméturi
metalice si nu numai, sunt utilizate in infrastructura de transport in 40
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de state americane, cinci provincii canadiene si in multe alte state.
Potrivit unui studiu, beneficiile pe termen lung conduc la economii
considerabile. Potrivit companiei, dupa 100 de ani de exploatare, cos-
tul ciclului de viatd al construirii podurilor din beton cu ,,Chromx 9100”
este de 8,64 dolari pe ft2, In vreme ce costul construirii si intretinerii
podurilor cu armaturi metalice conventionale cu ciclu de viatd de 26
de ani, si reparatii regulate este de 20,14 dolari pe ft2,

Dronele - raspunsul evaluarii rapide si complete

Dezastrele naturale, care au avut loc in Carolina de Sud si in alte
locuri din S.U.A. au deteriorat poduri si autostrazi. Evaluarea pagube-
lor reprezintd o adevdratd provocare pentru departamentele de tran-
sport in vederea obtinerii de fonduri gi prioritizérii proiectelor. Pentru
a face fatd acestei provocari, in Michigan, Minnessota si Connecticut
sunt testate capacitatile de inspectie vizualad cu drone, la acest pro-
gram aldturndu-se gi doud celebre universitdti. Universitatile din
New Mexico si San Diego, impreund cu BAE Systems lucreazé la un
model de drone-prototip, care ar putea fi folosite pentru elabora-
rea unei hirti a daunelor existente. Esentiald este insa viteza cu care
aceste aparate pot ajunge in locuri critice, la care se adaugd si acu-
ratetea vizuald, la care uneori inspectorii nu au cum sd ajungd, atunci
cénd lucreaza, de exemplu, sub poduri.

Departamentul de Transport al Statelor Unite, impreund cu Secre-
tariatul pentru Cercetare si Tehnologie au oferit un ,grant” de 1,2 mil.
dolari pentru cercetarea in acest domeniu. Potrivit lui Christopher
Lippitt, profesor la Universitatea din New Mexico, ,vorbim despre po-
sibilitatea de «a mapa» fiecare element de infrastructura critica in c&-
teva minute, fatd de ore si zile, pdnd acum. Dronele pot fi utilizate si
la monitorizarea traficului, a aglomeratiilor etc. Obstacolele care exis-
ta in calea utilizarii dronelor sunt doud: primul, obtinerea autorizatiei
de pilot de la Administrarea Federald a Aviatiei si cel de-al doilea, se
referd la nelinistea publicului in legétura cu utilizarea dronelor.”

Un nou concept:
wautovindecarea drumurilor si podurilor”

Cercetatorii au realizat pasi importanti in domeniul inovatiilor si
solutiilor de reparatii non-invazive |a lucrarile din beton si asfalt, fard
implicarea umana. S& analizam cele doud aspecte.

Beton rutier

Victor Li, un profesor de inginerie civild de la Universitatea din
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Michigan, a dezvoltat un amestec de beton care nu numai ca se poate
repara singur, dar... se si poate indoi! Aceastd caracteristica ar putea
atenua cea mai mare slabiciune a betonului si anume rigiditatea, cra-
carea si fisurarea. Nu vom intra in detaliile tehnice ale acestei des-
coperiri, dar putem spune doar ca un pod care folosegte tehnologia
LLi” si-ar putea prelungi durata de viatd la peste 100 de ani.

O altd abordare a betonului apartine profesorului olandez Henk
Jonkers. El a dezvoltat ceea ce numeste ,un bio-beton”, in sensul in
care un amestec viu de bacterii poate rezolva ,autovindecarea beto-
nului”. Procedeul este simplu: in amestec este inclusé o bacterie, care
poate rezista in medii dure perioade lungi de timp si care se hrdaneste
cu un compus de ,calciu lactat”. Apa, care patrunde printre fisurile be-
tonului, dizolvd capsulele de calciu, activand bacteriile. Produsul
rezultat se extinde pentru a umple si etanga orice fisurd. Rezultatul
este un produs foarte durabil, dar si rdsturnarea unor precepte tra-
ditionale privind utilizarea solutiilor biologice in procese naturale.

810 CONCRETE )
al type of concrete invented by a group of
' researchers under the head of Henk Jonkers

-y i

icrete is also called as BACTERIAL CONCRETE or seﬂ"i_’

Asfalt

O altd demonstratie, devenitd populard, este cea a inginerului
Erik Schlangen, de |la Universitatea de Tehnologie din Delft, Olanda,
si care poate fi realizatd astfel: un asfalt poate fi reparat daca acesta
contine fibre foarte fine din otel si este apoi incalzit cu un sistem de
microunde. Singurele dificultati sunt cele legate de existenta zonelor
secetoase, dar si de incdlzirea cu microunde, care este extrem de
scump3 si necesitd multd energie. In plus, trebuie evitate interferen-
tele cu echipamentele si oamenii din jur si trebuie realizatd o ecranare
extrem de find, in asa fel Incdt anumite materiale necunoscute din
asfalt sa nu reactioneze negativ si chiar sa provoace explozii. Fata de
incélzirea cu microunde, incalzirea prin inductie a fost folosita cu suc-
ces la poduri si este in curs de testare si pentru alte a'plicatii de repa-
ratii asfaltice. Dar, |a incdlzirea inductiva este necesar ca materialele
conductoare de electricitate s fie incluse in amestec.

Ce inseamna drumuri inteligente?

Evolutia drumurilor in viitor se va baza pe noi solutii de energie si
iluminat, semnalizare, autodiagnoza pentru drumuri si poduri. Au-
tostrazile viitorului nu vor fi pe deplin functionale fard capacitatea
de a interactiona cu vehicule si operatori, precum si fard capacita-
tea de a se adapta la conditiile de mediu. Programul Departamen-
tului de Transport al S.U.A., denumit , Intelligent Transportation




DRUMURI INTELIGENTE AN GE BRI Ponu

Systems”, precum si alte programe ale unor firme din Europa, vi-
zeaza relatia intre vehicul-vehicul (V2V) si vehicul pentru infrastruc-
turd (V21), precum si alte tehnologii care sunt testate in prezent.

»Van Gogh” si autostrazile viitorului

Programul derulat in Tarile de Jos testeaza diverse tehnologii in-
teligente privind un nou tip de carosabil. In anul 2014, ,Smart” a
lansat pistele de biciclete din zona ,Van Gogh rosegaarde”, in orasul
Eindhoven. Captatorii de energie solard sunt montati intr-o pista de
gresie speciald, inmagazinand energia in timpul zilei pentru a asigura
iluminarea pe timpul noptii, Intr-un design modelat dupa tabloul
LStarry night”, celebra picturd a lui Van Gogh. Aceeasi companie a
testat un alt proiect-pilot, folosind aceleasi tehnologii pe Autostrada
N329, in orasul Oss, care a fost denumit ,N329 Road of the Future”.
Acest proiect s-a bucurat de succes si astfel, ministrul olandez al In-
frastructurii a cerut un design similar si pe alte autostrazi. Trei pro-
grame suplimentare sunt cercetate acum cu interes: ,Paint Dyna-
mic” (marcaje dinamice), ,Dynamic Liner” (linii dinamice) si ,Light
Interactive” (lumini interactive). Primul program cerceteazd com-
portamentul unor vopseluri de marcaj, care ar putea deveni sensibile
la temperatura. Acest lucru ar putea crea marcaje care devin vizibile
atunci cand conditiile de drum sunt dificile (ploaie, ninsoare, gheatd)
si apoi revin la forma initiald atunci cénd conditiile de drum sunt si-
gure. ,Liniile dinamice” pot fi controlate si ajustate pentru a gestiona
fluxul de trafic in functie de necesitati, cum ar fi in cazul unor conditii
de urgentd sau cel al schimbdrii benzilor obignuite in benzi reversibile.
LLuminile interactive” utilizeazd senzori de migcare si sunt utilizate
doar atunci cénd soferii sunt prezenti. Senzorii interactivi de lumina
ar putea de asemenea fi folositi si pentru a notifica soferii care depa-
sesc limitele de viteza. Aria finald de focalizare include . Priority
Electric Lane”, care ar putea oferi un culoar dedicat pentru vehicule
electrice si pentru a permite trecerea la incdrcarea prin inductie.

»internet of Things”...

Autostrazile si podurile viitorului incorporeaza tehnologia denumitd
~Internet of Things”, adica internetul tuturor lucrurilor sau interne-
tul a tot ceea ce exista, folosind senzori avansati in structurile exis-
tente, dar si in cele noi. Potrivit analizei firmei ,Gardner”, in urmatorii
cinci ani peste cinci miliarde de senzori vor fi operativi pe drumuri, po-
duri si autostrazi, ceea ce inseamna explozia unei piete de peste 25
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mld. de euro. Un exemplu actual al acestei integrari tehnologice este
«Memoaorial Bridge”, din Portsmouth, New Hampshire (S.U.A.). Depar-
tamentul de Transport a alocat 335.000 de dolari pentru a crea o retea
de senzori pe pod. Aceasta retea va fi utilizata in ceea ce s-ar putea
numi ,un pod viu”, monitorizand prin cei 250 de senzori din structura
sa, informatii cu privire la volumul de trafic, stresul structural, vibratii,
viteza vantului, umiditate si temperaturd, In loc s& utilizeze energia
conventionald sau pe cea solard, aceasta va fi furnizata hidroelectric,
utilizénd o turbina atasata la unul din digurile podului.

Laborator pentru viitoarea generatie

Autostrada ,Interstate Missouri 70", intre Kansas City si St. Louis,
este pusa gratuit la dispozitia industriilor private, pentru a putea fi
utilizat ca un ,laborator pentru construirea viitoarei generatii de au-
tostrazi”, intr-un proiect al Departamentului de Transport din Missouri,
denumit ,Road to Tomorrow” (,Drumul spre maine”). Din momen-
tul inceperii programului, la mijlocul anului 2015, au fost deja selec-
tate 200 de idei privind progresele tehnologice. Departamentul de
Transport sustine cd implementarea acestor idei presupune colabo-
rarea cu companiile private, ceea ce presupune un impuls dat cerce-
t&rii, economiei si credrii de noi locuri de munca. Recent, deja a fost
finalizat un proiect de prototip, pentru a utiliza panouri solare pe
.1-70", ca o modalitate de a le testa in conditii reale de trafic intens.

Banii privati pot face ceea ce guvernele nu pot

Mecanismele de finantare a‘infrastructurii sunt inca nesigure si in-
suficiente. Iatd ce spun cétiva comentatori: ,Uitati, cel putin inS.U.A.,
de problema cresterii taxei pe benzind: nu se va intdmplal..." Ultima
datd, taxa a crescut in 1993, cénd a ajuns la 18,4 centi/galon. Inflatia
din ultimii ani a erodat aceasta valoare, pana cand a adus-o la un prag
limitd. ,Vestea cea buna” este aceea ca 10 state americane au ,incal-
cat” legislatia, marind impozitele in anul 2015!...

« Taxele de trecere, tarifele si taxele pe produsele auto

in absenta cresterii taxei pe benzind, mai multe optiuni incep s& fie
discutate pentru viitor. Potrivit lui Greg Kelly, de la firma ,Parssons
Brinckerhoff”: ,Finantarea infrastructurii numai din taxe a dus la un
declin major in foarte multe {dri, cele mai noi autostrazi (exceptand
S.U.A.) fiind construite ca drumuri cu taxa.”, afirma Kelly. ,Finantarea
de cdtre utilizator are avantajele sale si nu reprezintd doar o simpla
stréngere de fonduri. In cazul in care proiectul serveste ca o cerere
reald, piata va finanta. In cazul in care piata nu este interesats, aceasta
ne poate spune ceva despre modul in care am ales sa investim”.

¢ Parteneriat public-privat

Parteneriatul public-privat a castigat teren in ultimii ani. In timp
ce unele agentii guvernamentale sunt sceptice cu privire la aceasta
abordare, procesul de fragmentare folosit in prezent genereazd intar-
zieri si depdsiri de costuri. Prin ,PPP” agentiile guvernamentale pas-
treaza incd un control prin intermediul standardelor de performants,
in timp ce sectorul privat controleaza detaliile costurilor. Acest lucru
permite guvernului s&-si concentreze atentia asupra unor adevirate
chestiuni de ordin public: stabilirea obiectivelor, stabilirea performan-
telor bugetare, aplicarea regulilor prin care sa maximizeze rezultatele
de pe o piatd competitivd, dar costurile in sine raman inca discutabile.
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« Fondurile de obligatiuni

Congresmanul american John Delaney, din Camera Reprezen-
tantilor a S.U.A, a fost primul autor al unui Proiect de Lege privind
. Parteneriatul pentru a construi America” intre anii 2014 si 2015.
Acest Proiect de Lege prapune ca societdtile care au realizat profituri
in alte t&ri s& aib# posibilitatea de a repatria o parte din bani in schim-
bul cump&rrii de obligatiuni la ,Fondul de Infrastructura al Americii”.
Delany sustine ca prin Fondul séu de incredere in infrastructura s-ar
putea cumpéra obligatiuni care ar putea ajunge in timp de la 50 la
750 mid. dolari. Chiar dacd proiectul de lege nu a devenit lege, el a
atras atentia asupra acestei solutii. Chiar si presedintele Obama a pro-
pus, de asemenea, un program de obligatiuni in infrastructurd, in
primavara anului 2015, dar nici acesta nu a reugit sa obtina aprobarea
Congresului. Noul proiect de lege privind autostrazile, semnat de pre-
sedintele 5.U.A., la 4 decembrie 2015, nu prevede nimic despre aceste
obligatiuni. Aceasta in conditiile in care deficitul in finantarea auto-
strazilor este de peste 140 mld. dolari anual. Si totusi, China, tara cu
cel mai mare progres in infrastructurd, a realizat deja asemenea fon-
duri de obligatiuni ca mecanisme de finantare a noilor constructii.

Potrivit comentatorilor, pentru ca S.U.A. s& gestioneze investitii la
nivelul infrastructurii rutiere de care dispune, trebuie sd regandeascd
modul In care se face finantarea. Potrivit congresmanului John Delaney,
,avem nevoie de banii guvernului, taxe de utilizare, parteneriat public-
privat si finantarea prin obligatiuni. Dacd vrem sd inchidem acest de-
calaj al investitiilor in infrastructurd, trebuie s& ne indreptdm spre toate
cele patru directii, care, in loc s3 se excluda, se pot armoniza reciproc”.

,Un smart-phone nu poate repara un pod”...

Smart-phone-ul ne-a schimbat deja modul de gandire in alegerile
noastre de transport: alegem traseele pe baza informatiilor de trafic
in timp real, achizition8m bilete pe telefon, platim parcarea, chemam
taxiul etc. Dar tehnologia nu este singura care asigurd schimbarea.

Probleme reale sunt si cele legate de mentalitate si atitudine: tot
mai multi tineri vor permis de conducere, mii de masini neutilizate
blocheazi orasele, tranzitul este in crestere etc. Acest val continua de
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ani de zile si nu prea dd semne de incetinire. Una dintre solutii ar pu-
tea fi, in viitor, ceea ce camenii denumesc ,economia de partajare”
(,sharing economy”). Potrivit comentatorilor, infrastructura, indiferent
cum va arita ea, va trebui construitd si mentinutd: ,nu existd nicio
aplicatie smart-phone capabild s3 repare un pod. fnsd noua infra-
structurd pe care o construim in secolul XXI poate arata, in mod sigur,
diferit fat3 de ceea ce am realizat in secolul XX. Urméatorul val de in-
vestitii ar putea s& se concentreze pe un alt model de viatd, cu mar
putine autostrizi si case pentru o singurd familie, cu alte solutii de

e

tranzitare si de constructie pe verticald

in loc de concluzii

Am participat recent la o Conferinta organizatd cu sprijinul celor
mai autorizate voci din domeniul infrastructurii rutiere. Am constatat
fara prea mare surprindere faptul ca ,batutul pasului pe loc”, ca spe-
cific romanesc, si-a schimbat doar forma, nu si continutul, care a ra-
mas in mare parte acelasi. Nu ni se mai promit, ca in anii trecuti, zeci
si sute de kilometri de autostrazi, dar suntem asigurati de faptul c3,
schimband principiile, normele si ceva legislatie pe ici pe colo, vom
putea porni voiniceste sa construim drumuri. Capcana kilometrilor elec-
torali s-a dovedit a fi 0 arm& cu dou# tdisuri, care, in final, s-a intors
impotriva celor care au initiat-o, fard niciun beneficiu concret pentru
platitorii de taxe si impozite. Ceea ce devine ingrijorator este lipsa unor
strategii pe termen mediu si lung, care si aibd in vedere atat specifi-
cul national, dar si racordarea la principalele elemente ale transportu-
lui in viitor, De la drumurile din pdmant, la cele pietruite, cele cu maca-
dam, beton sau asfalt, omenirea si-a modernizat existenta. Chiar dacd
multe din cele afirmate aici p'ar greu de realizat, posibilitati totusi exis-
ta. Pentru generatia noastrd este dificil de inteles cum, de exemplu,
peste zeci de ani, un bunic isi va plimba nepotul pe trotuarul ecologic
de 1&ng& autostrada pe care vor trece in viteza ,masinile fara soferi”!...

Ceea ce ramane totusi interesant este faptul cd omenirea con-
tinug sd-si pund intreb&ri, sa cerceteze sau sd inoveze intr-o vreme
in care unii dintre noi incd mai d&m in gropi, si nu suntem in stare sa
facem cétiva kilometri de autostrada in mai bine de 20 de ani...
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Drumuri la rascruce:

sa revina la C.N.A.D.N.R.
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Nicolae POPOVICI

L a presiunea transportatorilor, inceputd de prin anul 2005,
C.N.A.D.N.R. a fost obligata sa renunte la protejarea infra-
structurii sale, singura activitate rdmasa in sarcina sa fiind aceea de
la Agentiile de Control si Incasare din punctele de frontierd. Rezul-
tatul acestei masuri il regdsim astdzi pe majoritatea drumurilor natio-
nale: nenumarate fagase, crapaturi, dar si alte tipuri de degradari.
Cine sunt primii care strigd si acuza ca drumurile sunt proaste si cd
nu se repara? Transportatorii si liderii acestora!

Controlul si impunerea respectarii greutatii maxime admise a au-
tovehiculelor pe drumurile interne a revenit, din 4 decembrie 2011,
noii institutii infiintate - Inspectoratul de Stat pentru Controlul Trafi-
cului Rutier. Astfel, toatd activitatea de control pentru protejarea dru-
murilor nationale a fost atribuitd acestui organism de control, care
s-a dorit a fi profesionist si eficient, insa s-a dovedit in scurt timp ca
a fost facut din alte interese. Se constata cu claritate ca nu exista in-
teres pentru protejarea drumurilor din partea acestei structuri, chiar
dacd mai sunt si cativa inspectori care au lucrat in cadrul fostelor
E.M.C.A.T.R. Atata timp cat conducerea I.S.C.T.R. nu acorda atentie
drumurilor, dovada fiind continutul rapoartelor anuale, nu ne putem
astepta si la sporirea atentiei acordate infrastructurii rutiere de catre
subordonati. De altfel, dupé citirea rapoartelor, am inteles de ce in-
spectorii nu folosesc instalatiile de cantarire: dacd nu li se cer canta-
riri, ei de ce ar face-0?! Pe de alta parte, nu trebuie acuzati inspectorii
de lipsd de activitate privind protejarea drumurilor, deoarece atribu-
tiile lor sunt atadt de multe, incét le este imposibil s3 le execute pe
toate cu rezultate bune. In primul rand, aceastd structurd are un
numar redus de oameni in fiecare judet, care nu pot fi repartizati pe
intreaga perioad3 a unei zile. Ei trebuie sa fie peste tot (controale la
numeroase firme, controale in trafic, participarea la evenimentele ru-
tiere, in care sunt implicate autovehiculele, unele petrecute noaptea
etc.) si, de aceea, sunt invizibili si ineficienti pe drumuri. Numai de
cantarit camioane, pe caniculd sau frig, nu le mai arde lor...

De control la achitarea tarifului de utilizare a drumurilor nationale
sau roviniete, cum se mai spune, nici nu se poate vorbi, desi intrd in
atributiile I.5.C.T.R. sa efectueze aceasta activitate... Singurele ob-
stacole in fata celor ce nu achitd rovinieta ramén camerele fixe si mo-
bile ale C.N.A.D.N.R., iar cateodata si politistii rutieri sau de frontierd.

Dintr-o analizd a Raportului de activitate I.S.C.T.R. pe tri-
mestrul IV 2015, publicat pe site-ul institutiei, am gasit pre-
zentate urmatoarele rezultate: ,[n urma activitstii de inspectie si
control desfasuratd de catre inspectorii din cadrul Inspectoratului de
Stat pentru Controlul in Transportul Rutier, in trimestrul IV al anului
2015, au fost verificate in trafic 36.078 autovehicule/ansambluri de
vehicule rutiere, din care 31.481 detinute de operatori/intreprinderi
de transport din Roméania si 4.597 detinute de operatori de transport
straini. Cu aceastd ocazie, au fost intocmite 6.207 procese verbale
de constatare a contraventiei in trafic; 5.511 pentru operatori/intre-
prinderi de transport din Romania si 696 pentru operatori de trans-
port straini. Totodata, s-au efectuat 2.562 de controale la sediul in-
treprinderilor, dintre care 1.588 la intreprinderi de transport rutier,

477 de controale la intreprinderi care desfdsoard activitdti conexe
transportului rutier (activitati desfasurate de autogari), 243 de con-
troale la scolile de conducere auto, 80 de controale la intreprinderi
care desfdsoard activitdti conexe transportului rutier (activitati de in-
termediere) si 107 la sediile furnizorilor de bunuri divizibile. fn urma
acestor controale, s-au intocmit un numéar de 657 de procese verbale
de constatare a contraventiei.”

De asemenea, in Raportul I.5.C.T.R. pentru anul 2014, se
spune ca ,au fost efectuate 576 de controale la furnizorii 5i beneficiarii
de bunuri divizibile”. Acestea sunt activitatile prin care I.S.C.T.R. pro-
tejeaza infrastructura rutierd, compusa din drumuri nationale si dru-
muri judetene!

Analizénd cifrele prezentate, ce rezulta?

-in 2012, 2013, 2014 si 2015 nu s-au efectuat cantariri de au-
tovehicule;

- peste 300 de inspectori 1.5.C.T.R. din Roméania au efectuat, in
anul 2014, aproape 200.000 de controale (la toate capitolele lor de
actiune); in anul 2010 (ultimul an cu activitate in fiecare |lund),
D.R.D.P. Iasi, de exemplu, cu 18 echipaje a efectuat peste 70.000 de
controale la autovehicule (greutate si rovinietd), fara a avea drept de
oprire in trafic;

o

e

D.N. 24B, care leagd Chisinaul de Bucuregti
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- pe parcursul anului 2014, au fost verificati de catre 1.5.C.T.R,, in
medie, 11 furnizori de bunuri divizibile/judet, iar in trim. IV/2015 au
fost controlati 0,87 furnizori/judet/lung;

- inspectorii 1.S.C.T.R. au in dotare instalatii de cantarire, noi si
moderne, dar nu prea sunt folosite;

- HG nr. 1373/2008, cu modificarile ulterioare, privind reglemen-
tarea furnizérii si transportului rutier de bunuri divizibile pe drumurile
publice din Romania, reprezintd o parghie excelentd de protejare a
ntregii infrastructuri rutiere.

Un control efectuat recent de mai multe institutii, la initiativa si
sub coordonarea unei Prefecturi dintr-un judet din Moldova, a scos in
evidentd lipsa de control a utilizatorilor, furnizorilor si beneficiarilor
de bunuri divizibile. In primul rand s-a constatat ¢& multi furnizori
(balastiere, statii de sortare, statii de betoane, statii de asfalt etc.) nu
au nici acum, dupd mai bine de sapte ani, instalatii de cantdrire, iar
furnizarea marfurilor se face cu incélcarea flagrantd a legislatiei. Nu
s-a intdmplat insd ca furnizorii si beneficiarii sd fie sanctionati cu
amenzi si suspendarea activitatii firmei...

In ultimii 15 ani au fost executate lucrdri ample de modernizare
si reabilitare a unor drumuri degradate, care au necesitat fonduri in-
semnate, provenite din diferite surse, iar rezultatul poate fi apreciat
ca fiind pozitiv, dovad3 fiind valorile de trafic rezultate din recensa-
mintele efectuate dupd aceste lucrdri. De asemenea, pe aceste dru-
muri se constatd o deplasare mai rapida, mai sigurd si confortabild a
autovehiculelor. S-au uitat deja conditiile din trafic existente in urma
cu cativa ani, fiind de notorietate sirurile de masini care se inregistrau
mai ales in jurul marilor municipii. De exemplu, in Moldova, odatd cu
punerea in exploatare a Variantelor ocolitoare, dar gi ldrgirea carosa-
bilului pe D.N. 2, D.N. 24 si D.N. 28 se permite o mai buna si rapida
deplasare de catre transportatorii auto.

Cu toate acestea, constatdm cé se inregistreazd degraddri serioase
ale carosabilului, cele mai evidente ,urme” fiind cele lasate de auto-
vehiculele grele, in special in zona balastierelor, asa cum se intdmpld,
de exemplu, pe D.N. 2, in zona dintre raurile Moldova si Siret.

Degradari ale carosabilului, provocate de
autovehiculele grele

Societatea civild solicitd breslei drumarilor responsabilitate si pro-
fesionalism, astfel incat siguranta rutierd sa reprezinte o prioritate
nationald, atat din punct de vedere al reducerii accidentelor, cét si al
confortului circulatiei pe toate drumurile. Din pé”acate, eforturile uma-
ne, tehnice si financiare, depuse de administratorii drumurilor natio-
nale nu sunt incununate si prin protejarea infrastructurii si, in special,
prin sanctionarea utilizatorilor care cred cd un drum fnnoit trebuie sa
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Cantirirea autovehiculelor de catre E.M.C.A.T.R.
a ramas o dorinta

Asa aratd unele dintre autovehiculele de pe drumurile nationale

fie exploatat fara nciun fel de restrictii.

Concluzia desprinsd din analizele efectuate de cétre specialistii
internationali aratd clar cad este necesar ca activitatea de control a
respectarii masei maxime admise a autovehiculelor care folosesc un
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drum sa fie realizatd de catre administratorul acestuia, asa cum a fost
pand in decembrie 2011 si cum se intdmpla si in prezent cu drumurile
judetene. Ar fi cazul ca legislatia in vigoare sa fie modificatd, astfel
incat C.N.A.D.N.R. sa realizeze controlul respectarii restrictiilor de cir-
culatie, tonaj si gabarit, pe care le impune pe drumurile nationale.

Pe de alta parte, ar fi timpul ca breasla drumarilor sa fie mai pre-
zenta in viata societatii si 53 explice, prin vocile specialistilor sai, pro-
blemele cu care se confruntd si, de ce nu, sd Tncerce constientizarea
publicului larg despre misiunea sa si rostul acestui bun atat de nece-
sar: infrastructura rutiera.

De altfel, la ultima conferintd a A.P.D.P. Moldova ,Neculai Tautu”,
ing. Ovidiu LAICU, directorul regional executiv al D.R.D.P. Iasi, a fost
primul care a luat atitudine fata de ceea ce se intampld astazi cu
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breasla drumarilor. El spunea ca ,infrastructura rutierd starneste pa-
siuni aprinse in intreaga lume, nu numai in Roménia. Dar, parca la noi
toti se pricep la construit si intretinut drumuri, ecranele televizoarelor
fiind ocupate mereu de persoane pricepute la toate, care ne critica,
fard a sti cu ce «se mdnancd», meseria de drumar. De aceea, este ne-
cesard o noud abordare a profesiei de drumar, astfel incat sd nu mai
fim considerati «paria societdtii» si mai cred cd trebuie s& ne apdrdm
mai bine interesele breslei, deoarece vad ca de fiecare data cand sun-
tem criticati, nimeni nu ne apdré in fata minciunilor spuse de nespe-
cialisti. Pe de alta parte, va trebui s& ne gandim foarte serios la fir-
mele mari, autohtone, de proiectare si constructii de drumuri, care
sunt din ce in ce mai putine, iar in loc se aseaza firme straine”.
Manusa a fost aruncata!

Ministerul
Mediului, Apelor si Padurilor:
Consiliul Informal de Mediu

- Europa este pregatita pentru
tranzitia spre transporturi

cu emisii zero

in perioada 14-15 aprilie 2016, Capitala
Olandei a gdzduit Reuniunea informala co-
munad a ministrilor mediului si ministrilor
transporturilor din Uniunea Europeana.

Delegatia Romaniei a fost reprezentata
la dezbateri de ministrul Mediului Cristiana
Pasca PALMER si Ministrul Transporturilor,
Dan COSTESCU, alaturi de specialisti din
ambele ministere de resort.

Temele supuse discutiilor in cadrul reu-
niunii au fost: Mobilitatea ,verde” - com-
bustibili curati si tranzitia catre emisii ze-
ro; Explorarea scenariilor viitoare privind
inovarea pentru mobilitate inteligenta si
Lverde” la nivel european; Aviatie si tran-
sportul maritim - Actiuni necesare ca urma-
re a adoptarii Acordului de la Paris, la ,COP
217, in contextul negocierilor din cursul
acestui an, sub ,ICAO” 5i ,IMO”.

«Reuniunea din Amsterdam a fost cu
totul inovativa, de la discutiile interactive
intre statele participante, pand la premiera
europeand provocata de Presedintia olan-
dezd, de a pune la aceeagi masd ministrii
mediului si cei a transporturilor. Astfel, dis-
cutiile referitoare la tranzitia spre ceea ce
Europa isi doreste intr-un viitor nu foarte
indepartat, transporturi cu emisii zero, au
fost demarate, abordand domenii care pana
acum erau tratate distinct. Aceasta politica
de abordare va fi continuata si de Slovacia,
care va prelua Presedintia Consiliului Euro-
pean si care anuntd un viitor Consiliu Infor-
mal de Mediu, la care s& participe ministrii

europeni ai mediului, transporturilor si ener-
giei”, spune Cristiana Pagca PALMER, minis-
trul Mediului, Apelor si Padurilor.

Discutiile privind mobilitatea verde si in-
teligentd au evidentiat faptul ca este nevoie
de o abordare integratd europeand, care
poate fi asigurata prin strategii comprehen-
sive care sa stimuleze inovarea.

«Statele europene au punctat fa unison
faptul ca Europa este pregatitd pentru tran-
zitia spre transporturi cu emisii zero, fiind
de acord c& existd atat tehnologia, cat si
asteptarea credrii cadrelor necesare unei
tranzitii in acest sens, de catre comunitatile
de business si guvernele europene. Trece-
rea la transporturi c8t mai putin poluante
este deja o necesitate in Europa: in Roma-
nia, de pilda, mai bine de 13% din emisiile
de gaze cu efect de serd provin din sectoruf
transporturilor, iar 96% din acestea sunt
datorate strict transportului rutier.

De aceea, viitorul sta in inovare, teh-
nologie si emisii scazute”, a declarat Cris-
tiana Pasca PALMER. In acest sens, au fost
subliniate in cadrul Consiliului efectele cres-
terii mobilitatii asupra mediului, cat si asu-
pra sanatatii umane si calitatii vietii in ge-
neral. Tranzitia catre mobilitate verde si in-

teligenta este 'si un obiectiv important in
lupta contra schimbarilor climatice si pen-
tru atingerea obiectivelor stabilite prin Acor-
dul Global de la Paris.

~Roméania face pasi concreti in acest
sens. In toate orasele din tar§ sunt aproape
de finalizare planurile de mobilitate urbana
durabild, care trebuie sa prevadd masuri in-
teligente de organizare a traficului si pro-
grame de investitii pentru infrastructura
mijloacelor de transport fard emisii. In
paralel, Ministerul Mediului lanseaza pro-
g}‘amuf «Rabla PLUS», program prin care
vrent s stimuldm populatia s3 aleaga o
masind electrica in focul celei clasice.

Numarul autovehiculelor electrice de pe
soselele din Roméania este infim, compara-
tiv cu cele din alte state europene: doar
600, fata de zeci de mii, sau chiar sute de
mii in alte state. Cred cd asta se datorea-
za in principal lipsei infrastructurii de fncar-
care fn Roménia a acestor tipuri de autove-
hicule, cu autonomie mai scizutd decét cele
clasice.

De aceea, prin «Rabla PLUS» vom finan-
ta de anul acesta si initiative de dezvoltare
a acestej infrastructuri de alimentare”, a
mai precizat Cristiana Pasca PALMER.
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Lanturi de cauzalitate asociate cu impactul ecologic

produs de SIStemuI de transport rutler

M:haela CONDURAT,
Universitatea Tehnica ,Gh. Asachi” - lasi,
Facultatea de Constructii si Instalatii

Tindnd cont de interesul tot mai mare in promovarea fransportu-
rilor durabile in intreaga lume, mdsurarea si evaluarea sustenabili-
tatii sistemelor si a politicilor de transport a devenit un domeniu tot
mai important, masurarea acesteia realizdndu-se pe baza indicato-
rilor de mediu. Lucrarea prezintd principalii indicatori de mediu aso-
ciati sistemului de transport rutier, precum si lanturile de cauzalitate
corespunzatoare. De asemenea, performantele energetice, precum
si Potentialul Incélzirii Globale, exprimat in cantititi de CO, echiva-
lent asociate constructiei si intretinerii unei structuri rutiere flexibi-
le, determinate pe baza unei analize ,Life Cycle Assessment” (LCA),
incorporate in programul informatic ,asPECT”, sunt prezentate in
cadrul acestui studiu. Aceastd lucrare are rolul de a accentua nece-
sitatea adoptarii unor masuri adecvate de intrefinere si interventie
a imbracamintilor rutiere menite s prelungeascd durata de viats a
acestora, in vederea minimaliz&rii impactului total asociat cu recon-
structia unei structuri rutiere, care implicd emisii poluante, cantitati
enorme de materiale granulare, precum si consum energetic foarte
ridicat si, implicit, cresterea exponentiald a efectului de serd.

Introducere

C a urmare a cresterii alarmante a gradului de poluare, in ultimii
ani, pe plan mondial, a aparut necesitatea promovarii mode-
lelor de transport durabile. Aceste modele sunt utilizate la masurarea
si evaluarea sustenabilitdtii tendintelor actuale si viitoare in concep-
tul global al dezvoltarii durabile. Cuantificarea sustenabilitatii sisteme-
lor de transport se poate realiza pe baza indicatorilor de mediu. Acesti
indicatori servesc la identificarea, monitorizarea si evaluarea proble-
melor de mediu, in procesul decizional, precum gi in analiza compara-
tivd a politicilor de transport, a planurilor, a proiectelor sau a tehno-
logiilor de transport.

Indicatorul de mediu se defineste printr-un parametru care des-
crie starea mediului si impactul acestuia asupra fiintelor umane, a
ecosistemelor si materialelor, presiunile asupra mediului, fortele an-
trenate si raspunsurile date de sistem, fiind stabilit printr-un proces
complex de selectie (EEA, 2009). Indicatorii de mediu difera in functie
de lantul de cauzalitate luat in calcul. Asadar, lantul de cauzalitate se
defineste ca fiind un proces omogen intre sistemul de transport (sau
orice altd activitate umand) si rezultatul final al impactului asupra
mediului, produs intr-o etapd sau in mai multe. Conceptul lantului de
cauzalitate se utilizeaza in vederea interpretarii notiunii de ,meca-
nism al mediului”, definit in cadrul evaluarii impactului pe durata ci-
clului de viatd (,Life Cycle Impact Assessment”) prin intermediul pro-
ceselor biologice, fizice si chimice, pentru o categorie specifica de im-
pact. Lanturile de cauzalitate trebuie sa descrie toate impacturile asu-
pra mediului, dar in acelasi timp, sa evite redundanta: un proces nu
trebuie s& facd parte din doud lanturi diferite. Pentru aplicarea lan-
turilor de cauzalitate in evaluarea practica a impacturilor din transpor-
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turi, este necesard aprofundarea detaliata a acestora si, de aseme-
nea, identificarea modului in care impacturile intermediare depind de
variabilele individuale si combinate sau de parametrii decizionali ai
sistemnelor de transport (,Jourmard & Gudmundsson”, 2010).

Lanturi de cauzalitate a impactului sistemului de
transport rutier asupra mediului

Conform studiilor recente (,Jourmard & Gudmundsson”, 2010),
sistemului de transport fi corespunde un numar de 49 de procese
omogene, care duc la aparitia diverselor categorii de impact de me-
diu. Cele mai importante lanturi de cauzalitate, precum si ierarhia
acestora, sunt prezentate in Tabelul 1.

Tabelul 1 - Lanturi de cauzalitate din transporturi
Producerea zgomotelor si a vibratiilor

Accidente |
Poluarea aerului

Poluarea solului si a apelor

Irr)pa_ctlul asupra terenului

Resurse neregenerabile si managementul degeprilor
Efect de sera

Alte categorii de impact

Producerea zgomotelor si a vibratiilor

Cresterea nivelului de zgomot produce o serie de efecte sociale si
comportamentale, precum disconfortul si tulburdrile de somn. Efec-
tele asupra sanatatii populatiei constau in afectarea auzului, a vorbirii,
agravarea unor afectiuni fiziologice si psihologice, cum ar fi hiperten-
siunea arteriald asociata expunerii la niveluri ridicate de zgomot, res-
pectiv bolile mintale,'precum si reducerea performantelor cognitive
(»Jourmard & Gudmundsson”, 2010). Nivelul ridicat de zgomot poate
determina schimbari comportamentale in ceea ce priveste ritualul de
imperechere, reproducerea, migrarea animalelor etc. De asemenea,
poate fi afectat auzul unor specii.

Indicatorii de mediu specifici lantului de cauzalitate a zgomotelor
aparute ca urmare a circulatiei vehiculelor (vezi Figura 1) se pot im-
parti in trei clase principale si anume:

e Indicatorii nivelului de zgomot: sunt utilizati pentru a descrie
zgomotul din trafic, in functie de caracteristicile energetice si fizice;

» Indicatorii de expunere la zgomot: sunt folositi pentru a descrie
efectele zgomotului asupra persoanelor expuse, din punctul de vedere
al magnitudinii si a extinderii teritoriale;

 Indicatorii poludrii fonice: acestia caracterizeaza disconfortul
resimtit de persoanele expuse la zgomot.
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Zgomot si vibratii

Disparitia zonclor
linistite (L.C. 1}

Disconfort si
perturbari ale

_somoului (1.C. 2

Efecte asupra faunei
salbatice (L.C. 4)

Efecte asupra shndtagii
populatiei (L.C. 3

Noti: 1 (: Lam de s':illr:;tir;lll:
Figura 1 - Lant de cauzalitate aferent zgomotelor
si vibratiilor din transport

Acesti indicatori pot fi considerati ,indicatori ai sustenabilitatii”,
deoarece pot ajuta la intelegerea modului prin care expunerea la zgo-
mot duce la modificarea conditiilor de trai a persoanelor din zona
afectatd, dupa construirea unei noi infrastructuri sau in urma unor
schimbari ale conditiilor de trafic.

Accidente

Conform statisticii recente (,World Health Organization”, 2010},
accidentele rutiere produc circa 1,24 milioane de decese pe an, adica
2,2% din totalul deceselor inregistrate pentru anul 2010. Pe baza esti-
marilor realizate, este posibild o crestere preponderentd a numdarului
de decese la 2,4 milioane pana in 2030, daca nu se vor lua masuri co-
respunzatoare. Coliziunile fatale cu animalele, care traverseaza obsta-
colul, prezintd de asemenea un aspect esential, deoarece duc la dimi-
nuarea numarului diverselor specii de animale. in Figura 2 se prezint3
lanturile de cauzalitate corespunzatoare producerii accidentelor rutiere.

i -

—————_— o ——— 3 ST
| Efecte asupra séndtdiii persoanelor |

Colizivmi cu animale (L.C.7)

fmplicate (L.C. 0y

Figura 2 - Lant de cauzalitate aferent producerii
accidentelor de circulatie

Poluarea aerului

Conform Figurii 3, lanturile de cauzalitate aferente poluarii atmos-
ferice se referd la mirosurile produse ca urmare a emisiilor de SO, si a
compusilor organici volatili, contaminarea zonelor prin depunerea par-
ticulelor generate de trafic, sciderea vizibilitétii, toxicitatea poluantilor,
precum si poluarea fotochimicd. Particulele din gazele de esapament si
din uzura anvelopelor si ale componentelor vehiculelor sunt periculoase
pentru sanatate, mai ales in cazul in care concentratiile sunt destul de
mari, adica Tn conditii atmosferice nefavorabile si in apropiere de prin-
cipalele surse de poluare, Poluarea fotochimicd se caracterizeaza prin
crearea de oxidanti fotochimici. Majoritatea oxidantilor fotochimici nu
sunt emisi direct prin gazele de esapament, ci sunt rezultatul unor re-
actii fotochimice ale poluantilor primari evacuati direct in atmosfera.

| Poluarea acrului

e —
Afectar senzoriald ] Tovicitate directd a (
At Sn5E ’ #

S oy - | moluangilor atmosferici
J Fi il |
el s ;

F Mirosuri (1.C.8) |

‘_' Contaminare 7ond
{L.C. %)

e

Poluare forochimicd

o Efecte asupr: sandtdfii (L.C. 13)

Efecte directe asunra sAndtdgi
populatici (L.C. 11

Productivitate scintd a culturilor agricole

Efecte dirsete asunm faunei si

florei (L.C. 12) _'Il\\l(‘n.m, asupra faunei 3i florei (L.C_15) |

Vizihilitate | Degradaren .p:l[ll'lllulllill cultural {L.C. 16} |
(LCo1D — <. -
- Lo cidifiere (L.C. 1 18) |

Eutrofizare (L.C. 19} |

Tt Atenuarea intensitdyii solare (L.C 200 |
|
|

area stratului de ozon (1L.C. 2 22)

Figura 3 - Lant de cauzalitate aferent poluirii atmosferice
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Indicatorii de mediu specifici toxicitatii produse de poluantii at-
mosferici sunt reprezentati de catre indicatorii de sanatate, acestia
contribuind la monitorizarea starii generale de sanatate a cetatenilor
si fiind determinati prin efectuarea de studii epidemiologice.

Poluarea solului si a apelor

Lanturile de cauzalitate ale poludrii solului si a apelor se divid in
trei categorii principale si anume poluarea solului, a apelor de supra-
fatd si subterane, poluarea maritima si schimbarile hidraulice (vezi
Figura 4).

Acumularea de concentratii toxice ale poluantilor in sol si ape,
cum ar fi metalele grele si hidrocarburile aromatice policiclice, afec-
teaza sanatatea cetdtenilor, prin poluarea surselor de apa potabila si
perturbarea proceselor ecosistemice.

Compusii azotului si ai fosforului, hidrocarburile si metalele grele
sunt contaminantii marini care duc la dezvoltarea rapida a algelor.
Cresterea biomasei de alge va determina epuizarea oxigenului, mai
ales Tn straturile maritime mai adanci, afectand pestii si ale specii ac-
vatice,

Activitdtile de transport determina modificdri ale regimului de
scurgere a apelor de suprafatd, conducand la schimbarea permanent3
a ecosistemelor.

\% Poluarea solului si uilelur EE
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Figura 4 - Lant de cauzalitate aferent poluarii
solului si apelor

Impactul asupra terenului

Conform Figurii 5, impactul sistemului de transport asupra terenu-
lui se referd la ocuparea lui, fragmentarea habitatelor, eroziunea solu-
lui si modificarea si degradarea peisajelor.

Distrugerea habitatelor (1L..C. 31)

Degradarea ecosistemelor (L.C. 32)

—»{ Ocuparea terenlui

Modificarea zonelor de ;

Degradarea patrimoniului cultura (L.C. 34)

Efecte asunra sAndtatii ecosistemelor $i a
I = biodiversiani (L.C. 35)
—"s Fragmentarea habitatelor !
Reducerea zonelor locuite (L.C. 36) J

T —
> Erozivnea solului (L.C.37)

Figura 5 - Lant de cauzalitate aferent impactului
asupra terenurilor

in cazul fragment&rii habitatelor, indicatorii principali care descriu
acest fenomen sunt indicatorii de compozitie, de forma si de conec-
tivitate a zonei locuite (,Rutledge”, 2003).
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Indicatorii de compozitie descriu caracteristicile de baza ale frag-
mentarii habitatelor, fiind reprezentati de numarul si aria zonelor lo-
cuite. In evaluarea proiectelor de infrastructurd, acesti indicatori sunt
utilizati pentru a determina aria minimd a habitatelor individuale.

Indicatorii de forma cuantificd complexitatea zonelor aferente ha-
bitatelor, aceste zone putdnd fi omogene (cu o forma circulard) sau
cu o forma geometricd mult mai complicata (,Didier & Thompson”,
2010). Influenta formei aferente zonei habitatului este legatd de efec-
tul de margine. In zonele mici, permeabilitatea creste, iar conditiile
habitatului (radiatia solard, temperatura si caracteristicile vantului)
se modificd. Aceastd variatie conduce la afectarea dinamicii interac-
tiunii dintre specii in zona imediat apropiata de margine si, implicit,
modificarea ecosistemului original.

Indicatorii de conectivitate a zonei locuite masoara gradul de co-
nectivitate sau de izolare intre zone. Conectivitatea reprezintd un ele-
ment vital al structurii habitatelor si se defineste prin gradul in care
unele obstacole impiedicd deplasarea speciilor intre zone diferite
{, Tortorec”, 2013).

Resursele neregenerabile si managementul deseurilor

Resursele neregenerabile prezintd un interes deosebit in activi-
tatile de transport, fiind utilizate ca surse de energie (combustibili
fosili) si ca materiale de constructii. Avand in vedere ca rata de rege-
nerare a acestora este foarte redusd, fiind necesare perioade foarte
mari pentru refacerea depozitelor, este esentiald dezvoltarea com-
bustibililor si a surselor de energie alternative, precum si reciclarea
structurilor existente in vederea limitdrii dependentei de materiale
neregenerabile existente actual (vezi Figura 6).

. e
Lirilizarea resursefor
E\ ner(',s{(‘n1‘!':_!_?1!'1’1‘ (1.C. 39

Degsenri produse de velicule
(L.C 41}

ssenri nereciclahile
(L. S0y

Figura 6 - Lant de cauzalitate aferent resurselor
neregenerabile si managementul deseurilor

Efectul de sera

Indicatorii care descriu efectul de serd sunt: potentialul global al
efectului de serd (GWP), potentialul schimbadrilor climatice (GTP),
echivalentul in dioxid de carbon al emisiilor antropice (CEWN), pre-
cum si indicatorul impactului asupra sanatatii a efectului de serd.

GWP exprima contributia dioxidului de carbon (CO,), metanului
(CH,), oxidului de azot (N,0), hidrofluorocarburiler (HFC), perfluoro-
carburilor (PFC) si hexafluorurii de sulf (SF6) la incélzirea globala.

in continuare, se va prezenta influenta constructiei si intretinerii
unei structuri rutiere asfaltice, asociata cu lantul de cauzalitate al
efectului de serd, prin prisma unei analize ,Life Cycle Assessment”,
realizate conform metodologiei incorporate in software-ul ,asPECT",
versiunea 3.1.

Evaluarea cantitativa a emisiilor de CO, echivalent
si a consumului energetic aferent constructiei unei
structuri rutiere flexibile

Prezentarea programului informatic ,,asPECT"”
Programul ,,asPECT”, Version 3.1, elaborat de specialistii din ca-
drul Laboratorului de Cercetéri in Transporturi, TRL din Marea Britanie,
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oferd o metodologie pentru calcularea emisiilor de gaze cu efect de
serd pe durata ciclului de viatd produse prin utilizarea materialelor as-
faltice la drumuri. Software-ul ,asPECT" permite evaluarea emisiilor
de COje pe baza informatiilor colectate privind materialele utilizate,
transportul, precum si caracteristicile instalatiilor de preparare a mix-
turilor (TRL, 2014). Baza de date aferentd soft-ului contine formulele
si factorii de emisie necesari pentru calculul emisiilor de CO,e afe-
rente producerii, asternerii si intretinerii straturilor bituminoase, lu-
dndu-se in considerare toate etapele productiei de materiale si ener-
gie 5i toate procesele, de la extractia de materii prime, productia, tran-
sportul si faza de utilizare a produselor, pana la sfarsitul duratei de
viatd a acestora (,Cradle to Gate"), prezentate in Figura 7.

Ti'wlsparml materiilor prime pentru a fi procesate

4. Twmmargmmzmm hﬂnﬁade mixturi as_ﬁm‘u AT A T
5. Productia mixturilor asfaltice

Transp mmmﬂﬁfﬁuhbchﬂmm operd
7. Asternerea si compactarea mixturilor asfaltice

3. Protejareq straturilor asfaltice
9. Intrefinerea imbracaminilor rutiere
[ 10. Reciclarea si reconstructia structurii

e N

Figura 7 - Etapele ciclului de viata ale mixturilor asfaltice
Cradle to Grave (TRL, 2014)

Procesul de calculare a emisiilor de CO»e asociate imbracamintilor
rutiere bituminoase este etapizat, fiind constituit din trei etape prin-
cipale (Figura 8) si anume:

A. Introducerea datelor referitoare la materialele prime
utilizate in mixtura (productia totald anuald, consumul ener-
getic aferent extractiéi defalcat in functie de tipul combus-
tibilului si a operatiunii executate);

B. Introducerea datelor referitoare la caracteristicile in-
stalatiei de preparare a mixturilor asfaltice (tipul statiei de
mixturi, productia anuala, consumul energetic si compozitia
mixturii asfaltice);

C. Introducerea datelor referitoare la punerea in opera a

mixturii bituminoase si vizualizarea rezultatelor.

Figura 8 - Interfata programul informatic ,,asPECT",
version 3.1

Emisiile de CO,e aferente constructiei unei structuri rutiere su-
ple s-au determinat pentru un sector de drum avand lungimea de
1.000 m si latimea de 7,00 m. in final, ludndu-se in considerare ace-
leasi ipoteze definite mai sus, s-a cuantificat si efectul produs asupra
mediului asociat reconstructiei drumului, rezultatele finale fiind pre-
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zentate in Tabelul 2. Figura 9 prezintd etapele ciclului de viatad asoci-
ate reconstructiei unei structuri rutiere noi. In acest sens, s-a selec-
tat o imbricdminte bituminoasa compusa din urmatoarele straturi;
strat de uzurd (BA16, 4 cm - 644 tone);

strat de legatura (BAD25, 6 cm - 945 tone);

strat de baza (AB2, 15 cm - 2258 tone);

strat de fundatie (balast, 20 cm);

substrat (20 cm).

Procesare material

Sfirdmare agregate

o o

Frezare imbriichminte asfaltich Asternere §i  compactare

/ asfaltic

Figura 9 - Etape de procesare aferente realizarii stratului
asfaltic de la extractia de materiale pana la asternerea
si compactarea amestecului (Andrei si altii, 2016)

material asfaltic procesat

e el
S

Aditivi si lianti

Filer

De asemenea, pe langa procesul de constructie a straturilor as-
faltice, s-a considerat si executia unor tratamente de suprafatd si de
rugozitate in cadrulul lucrarilor de intretinere a drumurilor, cu o ex-
tindere a duratei de serviciu de 4, respectiv 6 ani.

Tabelul 2 - Emisiile de CO,e asociate constructiei
unei structuri rutiere noi

Transportul materialelor la statia
de mlxturl asfaltlce

140500.34

Transportul mlxturllor asfaltlce la

locul punerii in operé 24946.30

241.23

36184.10

61120.78
637220.33

15.89
148.42

10 Reconstructie
Etapele 1-7 (3997 t material)

Emisiile de CO,e din constructia, intretinerea si reabilitarea imbra-
camintilor bituminoase depind in mare masurd de modul in care ma-
terialele necesare sunt extrase si procesate, numai productia de agre-
gate si de mixturi asfaltice fiind responsabild de emiterea in atmos-
ferd a 1,2 milioane de tone de CO, §i consumul de 705.000 MWh elec-
tricitate si 43.000.000 MWh, in anul 2009 (,Banes & Fifer”, 2011},
defalcat conform Figurii 10.

AnuULxxv  drumuri
NR. 154 (223 poduri

Consumul energetic asociat diferitelor
materiale

1%

® Piatra concasata
B Nisip si pietris
% Asfalt

B Ciment

Figura 10 - Segmentarea consumului energetic
pe principalele categorii de agregate (Banes & Fifer, 2011)

Totusi, aceste cantitati pot sa scada considerabil dacd excesul de
apa din agregate se reduce, deoarece cea mai mare proportie de
energie se consuma la uscarea si incalzirea agregatelor. O altd mo-
dalitate de a eficientiza procesul de fabricare a mixturilor asfaltice
implica utilizarea materialelor reciclate, conducénd la reduceri de
pana la 50% a emisiilor poluante (,Andrei, Nicuta, Jaranu & Lucaci”,
2014).

Concluzii generale

Lanturile de cauzalitate asociate sistemului de transport permit
identificarea, monitorizarea si evaluarea tuturor problemelor de me-
diu aparute ca urmare a dezvoltarii retelelor rutiere. Aceste lanturi
pot reprezenta un instrument relevant in procesul decizional, precum
si in analiza comparativa a politicilor sau a tehnologiilor de tfansport,
in vederea selectarii solutiei optime aferente proiectelor de drumuri,
cu luarea Tn considerare si a aspectelor ecologice presante. De aseme-
nea, cercetarea intreprinsa a vizat in mare masura si evidentierea in-
dicatorilor de mediu specifici unor lanturi de cauzalitate analizati, ne-
cesari in tehnica rutierd pentru cuantificarea si evaluarea sustenabi-
litatii tendintelor actuale si viitoare Tn conceptul global al dezvoltarii
durabile.

Avand Tn vedere ca problema ecologica cea mai stringenta cu care
se confruntd omenirea consta in efectul de incdlzire globald si schim-
brile climatice asociate acestui fenomen, ca urmare a cresterii con-
centratiei poluantilor din atmaosferd, lucrarea prezinta rezultatele eva-
ludrii pe durata de viata asociata cu procesul de constructie a unei
structuri rutiere asfaltice, pe baza unei abordari ,Cradle to Grave”, ce
include toate etapele productiei de materiale si energie si toate pro-
cesele, de la extractia de materii prime, productia, transportul si faza
de utilizare a produselor, pana la sfarsitul duratei de viata a acestora.

Emisiile de CO,e aferente constructiei unei structuri rutiere su-
ple s-au determinat pentru un sector de drum avand lungimea de
1.000 m si ldtimea de 7,00 m, pe baza metodologiei LCA (,Life Cycle
Assessment”) incorporate n"programul informatic ,,asPECT”. De ase-
menea, pe langa procesul de constructie a straturilor asfaltice, s-a
considerat si executia unor tratamente de suprafatd si de rugozita-
te in cadrulul lucrdrilor de intretinere a drumurilor. Rezultatele cer-
cetarii intreprinse au reliefat necesitatea aplicarii strategiilor de in-
terventie la momentul oportun, in vederea prelungirii duratei de viata
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a drumului, deoarece alternativa de constructie a unei structuri ru-
tiere noi implicd, concomitent cu consumul unei cantitédti enorme de
lianti bituminosi, si materiale granulare neregenerabile, precum si
evacuarea in atmosferd a unei cantitati de 637.220,33 kg CO,e.

Aditional, in vederea reducerii impactului ecologic al infrastructu-
rii rutiere, o mare importantd o are si umiditatea initiald a materiale-
lor componente, deoarece cea mai mare cantitate de energie se con-
suma la uscarea si incalzirea agregatelor. Conform studiilor recente,
o altd modalitate de a eficientiza procesul de fabricare a mixturilor
asfaltice implicd utilizarea materialelor reciclate, conducand la redu-
ceri de pana la 50% a emisiilor poluante.
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Germania:

S.UA:
»Nu te pune cu Texas!”

Benzi de avertizare sonora

drumului. Aceasta deoarece, in variantele
clasice, benzile erau amplasate deasupra
- suprafetei drumului, iar in actuala formu-

Departamentul de Transport din Texas
sirbatoreste 30 de ani de cand a lansat
campania, care vizeazd strangerea gunoiu-
lui de pe marginea drumurilor, ,,Don"t mess
with Texas!”. Potrivit comisarului Jeff Austin,
seful Departamentului de Transport, ,acesta
este mai mult decét un slogan, este un apel
la méndria noastrd de texani de a péstra
drumurile curate. Aceasta este o chestiune
de educatie si mentalitate, valabild si pen-
tru cei care vor trece pe aici.” In anul 1986,
chitaristul de blues Stevie Ray Vaughan,
impreund cu George Strait si Willie Nelson,
au imprumutat vocile lor pentru anunturi
publice ale acestei campanii, care are loc in
fiecare an, in luna aprilie. Ziua de 9 aprilie
este ziua cu cel mai mare efort de curdtare
a carosabilului, in anul 2015 participand
85.000 de voluntari, care au ajutat la colec-
tarea unei cantitati impresionante de mate-
riale reciclabile si deseuri. ,Don’t mess with
Texas!” din aceasta primavara a oferit mem-
brilor comunitatii si numeroase premii.

Ar fi interesant de vazut, daca si in Ro-
mania s-ar lansa o campanie privind cura-
tenia drumurilor, cati voluntari ar participa.
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in fiecare an, in Germania, 80% dintre
accidente sunt cauzate de conducatori auto
care circul3 pe sens invers sau care para-
sesc autostrada principald. Pentru a preveni

acest lucru, au fost concepute benzi de aver-
tizare sonora, cu o singura fatd, care sunt in-
stalate in suprafata drumului. Modelat spe-
cial, acest sistemn produce un semnal acustic
prin care soferul este anuntat de pericol.
Conducatorii auto care caldtoresc in directia
corecta vor simti doar o usoard denivelare a

1&, acestea sunt incastrate la adancimea de

2-3 cm in asfalt, eliminand disconfortul unor
treceri bruste, care pot genera efectul invers
si anume acela de a panica soferii suscepti-
bili de a lua decizii gresite. Prototipul a fost
testat la fosta baz3 aeriana din Rothenburg,
materialul fiind realizat de catre compania
LEVONIK”. Materialul dur, rezistent |la abra-
ziune, va proteja suprafata drumului, dar
si marginile materialelor plastice care pu-
teau genera uzura prematurd a asfaltului.
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larna, car si vara, sanie:

»Dastacom” - un produs pentru linistea

Rezervele de sare, in scadere

N ici nu s-a incheiat inca bine sezonul de iarna si, in multe tari de
pe glob, pregdtirea drumurilor pentru sezonul rece a si inceput.
Aceasta ar trebui sa fie un exemplu si pentru drumurile roméanesti, unde,
aproape de fiecare datd, pe ultima sutd de metri, ,iarna ne prinde nepre-
gatiti”. Metodele de interventie impotriva ciclului inghet-dezghet si a
inzapezirilor s-au dezvoltat si diversificat in ultimii ani. Se cauta noi solu-
tii, noi tehnologii si materiale performante, un nou tip de management.
intr-o lume aflats in schimbare - in care automobilele cu benzind
sunt inlocuite cu cele electrice, iar asfaltul cu noi materiale compozite
- clasica sare, folositd la intretinerea drumurilor pe timp de iarng, isi
cautd noi inlocuitori, noi alternative. Potrivit opiniei prof. Xianming
Shi, de la Universitatea de Stat din Washington, ,am devenit depen-
denti de utilizarea sarii la drumuri, iarna, in ultimii 50 de ani, iar acum
descoperim ca exista nenumé&rate costuri ascunse ale utilizarii aces-
teia.” De exemplu, in S.U.A. se cheltuiesc anual doua miliarde de do-
lari pentru deszapezire, bani din care se cumpara peste 15 mil. de
tone de sare pe an. Rezervele de sare sunt, insa, intr-o scadere dras-
tica, in anumite zone din America de Nord, preturile pe tona crescand
si cu peste 30% fn iarna care a trecut. La aceasta mai adaugam si cei
peste 19 mld. dolari anual daune, pe care sarea le aduce prin dete-
riorarea drumurilor, a masinilor, a solului etc.

Potrivit specialistilor, in aceste conditii, rezervele de sare mai pot
fi utilizate doar inca 20-30 de ani. Si, atunci, ce-i de facut? Au apdrut
deja o serie de solutii ,inteligente”, cum ar fi cele antigivraj, pe baza
unor solutii lichide de cloruri de calciu sau magneziu, utilizarea unor
reziduuri naturale rezultate din sucul de sfecld, cartofi etc., dublate
de informatizarea si monitorizarea retelelor de drumuri prin sistemele
Jfeed-back”. Iatd c&, si in Romania, incep s3 apara preocupari in acest
domeniu, una dintre companii fiind ,Dastacom Production”.

Ce reprezinta ,,Dastacom”?

in acest sens, prezentam doud produse care au fost utilizate cu
succes in procesul de deszapezire si care se incadreaza in grupa sub-
stantelor ecologice.

~DASTACOM-1" reprezinta un produs lichid, din gama celor utili-
zate la deszapezirea drumurilor, prevenirea inghetului si mentinerea
carosabilului in buna stare de utilizare. Acest produs poate fi folosit
la prevenirea inghetului drumurilor si la deszapezirea lor.

Produsul nu este toxic si nu ataca mediul inconjurdtor. Nu este
iritant i manipularea lui se face in perfecta siguranta.

Produsul are remanentd, nu infundd reteaua de canalizare, pre-
cum materialele clasice folosite (sarea cu nisip) si se poate folosi pana
la -59°C. Se recomanda folosirea produsului pe drumuri intens circu-
late, unde are efect maxim. Produsul se poate imprastia pe orice tip
de carosabil (umed sau uscat). Se foloseste atat pentru topirea za-
pezii, cat si pentru prevenirea inghetului. Imprastierea se face prin

drumurilor noastre de iarna

cadere gravitationald dintr-o cisterna, in jet continuu, cu ajutorul unui
distribuitor liniar.

Produsul are randament mare pe drumuri intens circulate.

in functie de utilizarea produsului, se recomanda urmatoarele
dozaje ale produsului ,DASTACOM-1" la prevenirea inghetarii
drumurilor 60 litri/banda/km.

- la deszapezirea drumurilor: 110 litri/banda/km

(prin pulverizarea in jet continuu, se obtine penetrarea stratului

de zdpada si desfacerea ghetii de pe suprafata drumului);

- la inmuierea stratului de gheata, se folosesc circa 80
litri/banda/km.

Aceste dozaje depind de conditiile atmosferice.

~DASTACOM-2" reprezintd un agent eficient, utilizat in procesul
de deszdpezire, cat si In procesul de prevenire a inghetului, utilizat
pentru intreinerea drumurilor pe timp de iarnd si are ca efect dezghe-
tarea chiar si la temperaturi mai mari de -20°C, reprezentand un
amestec de clorurd de sodiu si compusi pentru reducerea punctului
de inghet. Produsul nu este toxic si nu atacd mediul inconjurdtor. Nu
creeaza probleme privind igiena muncii si protectia personalului, nu
este iritant si manipularea lui se face in perfecté siguranga.

Produsul pentru topirea ghetii si a zapezii este un amestec solid
necoroziv pentru suprafete, cu punct de congelare (de inghet) cobo-
rét, care se aplicd pe carosabil sau alte suprafete, iarna, pentru pre-
venirea inghetului, pentru indepartarea stratului de zapada si pentru
inmuierea stratului de gheatd, oferind performante crescute fatd de
alte produse similare, chiar si la temperaturi mai scazute de -200°C.

Acesta se utilizeaza prin imprastiere uniforma in zonele in care se
doreste deszipezirea, dezghetarea sau prevenirea inghetului, fm-
prastierea se poate face cu mijloace mecanizate sau manual.

Randamentul este mare, atat pe drumuri intens circulate, cat si
pe drumuri cu circulatie redusa. Impréstierea se face inainte sau
in timpul fenomenelor meteorologice periculoase (polei, ninsoare
etc.), pentru a reduce cat mai mult posibil formarea pe suprafata par-
tii carosabile a poleiului, ghetii sau straturilor de zapada.

Produsul ,,DASTACOM-2" se foloseste astfel:

= la prevenirea inghetdrii drumului: 75-100 g/m?; « la deszdpe-
zirea drumului: 200-350 g/m?; e la inmuierea stratului de gheatd:
250-350 g/m?. &

Aceste dozaje depind de conditiile atmosferice.

Mod de aplicare

Produs pentru prevenirea inghetului, combaterea poleiului si in-
muierea stratului de gheata si deszdpezirea drumurilor:
Modalitatea de aplicaré:

Viteza Prevenirea Combaterea Inmuierea

de aplicare inghetului poleiului stratului de gheata
30 km/h 30 I/min 40 |/min 60 I/fmin

60 km/h 60 I/min 80 I/min 120 I/min

90 km/h 90 I/min 120 |/min 180 I/min
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Valori aplicabile:

- Prevenirea inghetului: 0,024 |/mp

- Combaterea poleiului: 0,032 I/mp

- Inmuierea stratului de gheat3 (zépad4) - 0,048 |/mp

Mentiuni:

- Pentru prevenirea inghetului, temperatura de aplicare este £5°C;

- Recomandat carosabil uscat;

- Durata de protectie este de 7 zile daca nu apar precipitatii lichide;

- Daca se face tratament preventiv, nu apare poleiul;

- Autogcisterna care va imprastia solutia de deszépezire se va de-
plasa cu viteza mentionata in tabelul de mai sus si, in caz de statio-
nare, se va opri curgerea solutiei de deszapezire cu ajutorul robine-
tului pozitionat intre rezervor si dispozitivul de impréstiere, evitan-
du-se fenomenul de acvaplanare.

Eficienta aplicarii va depinde de:

- Temperatura suprafetei;

- Rata de aplicare;

- Umiditate;

- Concentratia initiala.

Costuri-Beneficii

Din evaluarea raportului cost-beneficiu, refinem:

s Reducerea coroziunii infrastructurilor si a echipamentelor;

¢ Diminuarea costurile de intretinere (mai putin timp lucrat peste
program, mai putine costuri cu reparatiile, economii la combustibil,
mai putine ,treceri”, mai putine accidente);

* Folosirea unei cantitati mai mici, comparativ cu sare+nisip;

o Reducerea impactului asupra mediului;

» Diminuarea costurilor de intretinere a echipamentelor de iarna.

»Dastacom” - pe Transalpina si in Defileul Jiului

In iarna anului trecut, SDN Tg. Jiu a utilizat solutia ecologica
.Dastacom-01", atit la prevenirea inghetului, cat si la deszapezirea
drumurilor. Produsul a fost utilizat in stare lichid, iar imprastierea
s-a ficut prin cidere gravitationald, dintr-o cisternd de 2 tone, cu doua
rezervoare de o tond, cu ajutorul unui distribuitor liniar cu gauri. Ope-
ratiunea s-a desfisurat atit la temperaturi scdzute (péna la -20°C),
dar si pe ninsoare, efectul fiind indepartarea zapezii de pe carosabil si
cresterea aderentei de circulatie. Solutia ,,Dastacom” a fost cel mai
frecvent utilizatd pe drumurile din zona montana, respectiv D.N. 67C
(zona Rénca), pe sectorul de la km 16+000-34+800, D.N. 67D (zona
Godeanu), de la km 58+000-76+830, dar si in Defileul Jiului, pe D.N.
66, km 93+500-126+000. Pe aceste drumuri, a cdror imbracaminte
asfaltici a fost recent modernizatd (D.N. 67C, D.N. 67D) sau se afld
in proces de reabilitare (D.N. 66), s-a aplicat solutia ,Dastacom-
01", cu scopul protejdrii imbracamintii nou executate, solutia eco-
logicd avand, totodatd, si avantajul de a nu fi agresivé la contactul cu
partea carosabild. in pericada 25-27 decembrie 2015, respectiv 01-06
ianuarie 2016, datoritd conditiilor meteo si de trafic, s-a folosit solu-
tia ,,Dastacom” pe D.N. 67C, unde temperaturile au ajuns pana la
-25°C. Dupd aprox. o ora de la imprastiere, s-a putut interveni cu la-
ma de deszépezire, zdpada putdnd fi indepartatd cu usurinta.

in aceeasi perioadd, solutia s-a utilizat si pe D.N. 66, Rovinari-
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Tg. Jiu (drum aflat in reabilitare), atat in stare lichida, cat si in ames-
tec cu sare i nisip. Pe acest sector, actiunea a avut un rol cu preca-
dere preventiv. Ultima actiune de deszdpezire, in cadrul cdreia s-a
utilizat solutia ,Dastacom”, s-a desfasurat in perioada 30-31 martie
2016, pe D.N. 67C km 25+000-30+000.

Concluzii

Pe langa aceste informatii, oferite de dl. jr. Ion TUDOR, sef sectie
Drumuri Nationale Tg. Jiu, si ing. Marcel CIORTAN, adjunct sef de
sectie, am mai aflat si faptul cd ,dupa utilizarea solutiei ,Dastacom”,
actiunea utilajelor de deszdpezire este mult mai eficientd datori-
ta minimizarii eforturilor de lucru si reducerii timpilor de operare. Un
rol important il joacd, insd, respectarea fiselor tehnice, a perioade-
lor de interventie, dar si a vitezelor de deplasare a utilajelor de
Imprastiat.”

Alte concluzii care se desprind sunt urmatoarele:

- Produsele sunt biodegradabile;

- Nu necesitd echipamente noi;

- Asigura protectia infrastructurilor/autovehiculelor;

- Consumul de cloruri se reduce cu peste 30%;

- Efect remanent este mare;

- Creste siguranta in trafic;

- Se reduce efectul de mentinere a zapezii pe carosabil;

- Punctul de inghet coboara pana la -59°C;

- Se previne deteriorarea carosabilului;

- Se reduc pierderile |a imprastiere, de la 30%, la 4%;

- Se manipuleaza cantitati mai mici, comparativ cu sare+nisip.

De mentionat este si faptul c3 acest produs poate fi utilizat
in conditii excelente si de eficientd maxima pe strazi, in lo-
calitati, in aglomerarile urbane de trafic din marile orase.

Pentru toti cei interesati:

Informatii suplimentare pot fi obtinute de la

,Dastacom Production”, Bd. Timisoara nr. 139, sector 6, Bucuresti.

Tel./fax: 021 255 6191;
0720 237 939;

E-mail: office@dastacom.ro

(P)
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ani: ,,Podul lui Adam”

Prof. Costel MARIN

* O formatiune geologica naturala sau un pod con-
struit de om? * Povestea lui ,Rama” * NASA in cau-
tarea misterului ¢ Pietre care plutesc pe apa ¢ Stra-
mosii inginerilor ¢+ Istoria ,maimutelor” ¢ Marea
Creatie: o podea minunat pavata, cu legaturi pre-
cise si solide * Podul - ,,0 linie trasata pe valuri,
semanand cu despartirea parului unei femei” * in-
truchiparea semizeilor » Meseria de dulgher ¢ ,,Viata
e precum un pod: traverseaza-l, dar nu-ti construi
casa pe el”... » Misterul continua

Cel mai vechi pod din lume?...

FaY
I n documentarea realizatd cu privire la podurile din lemn am
avut surpriza de a descoperi una dintre cele mai captivante pa-
gini de istorie a umanitatii, pornind de la celebrul poem epic indian

$ :"-'-"Adam's Bridge

RAMA SETU

~Ramayana”, vechi de peste doud milioane de ani. Cu mijloacele
tehnicii moderne, in ultimii ani, se incearca sa se analizeze una din-
tre marile enigme ale zorilor Universului, fara a cadea nici in capca-
na idolatrizarii unor informatii de tip OZN si nici intr-o negare igno-
rantd a oricaror altor scenarii. ,Rama Bridge” poate fi considerat, in
acest context, cel mai vechi pod realizat vreodat3 (acum mai bine de
1.750.000 de ani), lucru confirmat si de descoperirile istorice (a se
vedea scrierea sanscrita ,Ramayana”), dar si de cercetarile efectuate
recent de NASA.
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O controversa istorica

.Podul lui Rama” (,Rama Setu”), cunoscut si sub numele de ,Po-
dul lui Adam”, se presupune ca ar fi un pod construit in jurul anului
5000 i. Hr. Principala controversa din jurul acestui pod este aceea
daci el reprezintd doar o formatiune geologicd naturald sau a fost
construit de om. Ce reprezinta de fapt ,Ramayana”? Poemul este con-
siderat, alaturi de ,Maha Bharata”, unul dintre cele mai vechi izvoare
istorice, literare indiene si universale. Numele este compus din
LJRAMA” si ,AYANA" (mergi, inainteazd) si este alcatuit din 24.000 de
versete din sapte carti si 500 de canturi epice.

Este de fapt povestea lui ,RAMA" (al saptelea avatar hindus al
zeului suprem ,Vishnu"), a cdrui sotie este rapita de catre ,Ravana”,
regele ,Lanka” (Sri Lanka). ,Ramayana” exploreaza de fapt valorile
umane si culturale ale conceptului ,dharma”. Semnificatia acestui
concept se regdseste in vechile transcrieri sanscrite si se poate
traduce ca fiind scopul vietii, manifestat prin cunoastere, actiune si
meditatie. In existenta umang, reprezintd principiul conditiei si verti-
calitatii morale, potrivit céreia trebuie sa ne implinim menirea pentru
care ne-am nascut.

GULF OF
MANNAR

RAM SETHI.I (STONE BRIIIGE ‘TO SRII.AHI{A]

NASA dezleaga misterul?...

Revenind la ,Rama Bridge”, imagini surprinse recent, cu o teh-
nologie digitald de ultima generatie, argumenteazé existenta acestui
pod (supranumit, cum am mai spus, si ,Podul lui Adam”). Imaginile
surprinse de cei mai performanti sateliti supun observatiei un lant de
bancuri de nisip de aproximativ 30 de km, care strabate stréamtoarea
Palk, intre India si Sri Lanka.

Specialistii NASA sustin ca o curburd unicd a podului si vechimea
acestuia reflectd faptul cd el este construit de om, in urma cu aproxi-
mativ 1.750.000 de ani. Aceastd informatie are o importantd cruciala
(s5i NASA rar se Tngeald s.n.) fiind coroboratd cu legendarul poem san-
scrit ,Ramayana”.

Misterul unei civilizatji

Dupd unii comentatori, ,Ramayana” (echivalentul pocemelor eu-
ropene ,lliada” si ,Odiseea”), descrie, printre altele, cu mai bine de
1.700.000 de ani in urmd, constructia unui pod intre ,Rameshwaram”
(India) si coasta ,Shrilankan” (Sri Lanka), sub conducerea unui per-
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sonaj puternic i invincibil numit ,Rama”, care se presupune a fi rein-
carnarea suprema. Iatd cateva pasaje din ,Ramayana®, care vin in spri-
jinul sustinerii teoriei constructiei unui imens pod, cu 1.700.000 de ani
in urma: ,Ramacedama (Rama s.n.) a pregatit un drum regal peste
Oceanul Indian, cu pietre care au plutit pe apa”
imponderabilitatii au constatat cd fenomenul nu este posibil oriunde,
oricand si in orice conditii. Acesta, sustine poemul epic indian, ,este
creatia puterii divine care face ca plantele sa poata pluti 5i zbura in
aer (cosmos s.n.)". ,Pietrele au fost pregdtite chiar in interiorul aces-
tui P&méant (pentru a fi imponderabile s.n.), realizdnd un pod pe mare,
faérd nici un fel de sustinere (Srimad — Bhagavatan - Canto - cap. 3,
text 24)". Pe de altd parte, inginerii au constatat cd alegerea zonei de
amplasare a podului s-a realizat in locul unde apele sunt mai mici,
cerinta de la care nu se abate nici un proiectant sau constructor de
poduri din ziua de astdz, iar pietrele despre care se pomeneste pot
fi asa-numitele ,pietre ponce”, de origine vulcanica, care datorita den-
sitatii lor, pot pluti pe apa.

. Cercetatorii teoriei

Fascinatia maimutelor

LValniki”, autorul poemului ,Ramayana”, descrie intr-un mod unic
si uimitor constructia podului in acele vremuri ale zorilor omenirii:

LLa comanda lui Rama, acei lei 5si maimute au intrat in padure cu
vioiciune, fiecare in parte. Si acei sefi ai triburilor simiene au doborat
rocile i copacii cei mai mari, tdrdndu-le apoi spre mare".

AU transportat acei copaci cu sau fard radacini (denumiti «Sala»
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si «Ashvaranna»), ajutati de Indra, regele cerului, pe care i-au ingra-
madit ici si acolo, cu ajutorul unor unelte puternice. «Colosii» sdpau
in mare, ca niste elefanti in rocd, aruncdnd apa in aer. Si apoi veneau
din nou in grabd acele «maimute», care trageau cu lanturi bustenii
din toate partile” (...). ,Acest drum imens a fost construit cu bratele
a sute de mii de «maimute», care, in graba de a termina mai repede,
au facut uz de stuf, arbusti si copaci infloriti si blocuri de stanci, care,
aruncate, cadeau cu un zgomot rasunator in apa”.

LPrima zi, acele maimute, care seamana ca niste uriasi elefanti, cu
energia lor imensd, au ridicat 14 ligi din pod. A doua zi, «20 de ligi»,
a treia zi si a patra zi, «22 de ligi», a cincea zi ajungénd la «25 de ligi»
(probabil o unitate de masurd s.n.)". (...) ,5f acel pod, bantuit de ba-
lene, era orbitor in perfectiunea si splendoarea lui, lumindnd in spatiu
precum constelatia «Svati»”. Si daca tot vorbim de dragostea poda-
rilor pentru metafore, iatd si o splendida descriere a acestei mirifice
Creatii, PODUL, in legendara epopee ,Ramayana”:

~Vast (imens), bine construit, cu podeaua minunat pavata,
cu legaturi precise si solide, aceasta Mare Creatie, ca o linie
trasata pe valuri, seamana cu despartirea (cirarea s.n.) paru-
lui unei femei!”,

Sa vedem si cum este descrisd bucuria inaugurarii acelui pod:
«Unele «<maimute» au defilat pe pod, altele s-au aruncat in valuri, iar
unele au zburat la cer, ca niste pa“sén", Si tumultul teribil al bucurief
acestei armate formidabile au inecat vuietul oceanului”. Si pentru ci
orice capodopera trebuia rasplatitd (nu ca astazi, din pacate s.n.)
Latunci cdnd a ajuns la celdlalt mal, la capatul podului, Regele a oferit
tuturor delicatese din radacini, fructe si apd”. La vederea acestei lu-
créri, zeii i-au spus lui ,Rama”: ,Prin aceasta, vei putea sa fii victo-
rios asupra oamenilor, stdpanind vesnic peste Pamant si Mare..."

«Maimutele” despre care am amintit aici nu erau niste maimute

" obisnuite, ci reprezentau de fapt intruchiparea unor semizei puter-
nici, care au aparut candva pe Pamant.

Un proiect ce poate fi reluat dupa milioane de ani
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muntos ,Sri Vada” fiind adesea numit ,varful lui Adam”, identificat ca
locul in care a ajuns Adam pe Pamant. ,Podul lui Adam” este conside-
rat ca fiind calea pe care Adam a calatorit de fapt in Asia Centrald, la
inceputurile omenirii. Pentru hindusi, insa, podul a fost construit de o
armaté de ,maimute”. In cartea a sasea din Ramayana, zeul Rama si
inginerii s&i, maimutele zburatoare, au construit acest pod pentru ca
+Rama” sa-si salveze iubita sa, din Sri Lanka. Ca urmare, indienii nu-
mesc ,Podul lui Adam” ca fiind ,,Rama-Setu”. Sfarsitul anului indian
(,Rama-Setu”) este serbat in apropiere de orasul Rameswaram si este
considerat unul dintre cele mai importante locuri ale religiei hinduse.

In luna iunie a anului 2015, India a readus in discutie constructia
in acelasi loc a unui pod rutier nou, care sa lege cele doud tarmuri.
Autoritatile din Sri Lanka se tem insa s& discute acest proiect din doud
motive: primul, posibila cregtere a influentei politice indiene in zona
si al doilea... riscurile reaparitiei malariei in Sri Lanka, boald elimi-
nata complet din aceasta tara, dar care face circa un milion de victime
pe an in Indial...

O pilda de intelepciune

Iatd si unul dintre exemplele prin care cultura arhaica reuseste sa
impresioneze prin scrierile sale sanscrite civilizatia pana in zilele noas-
tre: ,Maimutele uriase carau in ocean (la pod s.n.) dealuri intregi de
pietre si copaci. fn vremea aceasta o veveritd micutd cira si ea nisip
pe care il punea pe Podul lui Rama”. Maimutele au ras pentru ca ele
puteau cara nu doar cateva fire de nisip ¢i munti intregi. Dar Rama a
vazut si a grait: ,Binecuvéntatd sd fii micd veveritd pentru cd si tu faci
atat cat poti tu". Pentru aceasta le-a spus giganticelor maimute: ,Si
ea este la fel de mare pe céq sunteti voi. Apoi, a méngéiat veverita cu

.l

palma pe spate si urmele degetelor se mai vid incs si ast3zi".

Romanii cunosteau ,Ramayana”:
,Fara lemne, fara cuie!”...

Dupéa cum aminteam, Sri Lanka si India sunt separate pe o distan-
ta de 40 de mile marine de golful Palk (denumit asa dupa numele lui
Robert Palk”, un guvernator din Madras, in Indiile Britanice). ,Podul lui
Rama” sau ,Podul lui Adam”, construit cu milioane de ani in urma, se
pare cd a fost folosit pdna acum 500 de ani. Locuitorii unui templu din
apropiere, pe malul indian, spun ca la reflux pot fi vdzute urmele unui
drum pietruit, distrus de o furtuna tropicald, in anul 1480. Exista si o
serie de controverse religioase privind denumirea podului. Conform
traditiei islamice, in Sri Lanka s-ar fi aflat ,Gradina Edenului”, varful

in ceea ce priveste cunostintele noastre despre ,Rama”, sa ne
amintim de faptul ca cea mai importantd parte a celebrului poem epic
sanscrit ,Ramayana” a fost tradusa de George COSBUC. Poetul, nas-
cut in Hordou, locul unde se mai afld un vechi pod de lemn, care dai-
nuie si astazi (poetul este si autorul poezie ,Podul lui Traian”,
reprodusa, de ilustrul inginer si erudit Sabin FLOREA, Tn exceptiona-
la monografie ,Podul - creatie, traire si cunoastere”, vol. I, cap.
2, pag. 72). Cat despre meseria de podar (,dulgher” in lemn), tot lui
George COSBUC ii datoram cateva geniale versuri despre o vocatie si
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un crez vechi milicane de ani: ,Iarna-i un vestit dulgher/Ca ea
poate cand voieste/Peste rduri pod s puie/Fara lemne, fara
cuie/Fird nici un pic de fier/Si gadteste asa deodata/Pod
intreg dintr-o bucat...”). Este posibil, oare, ne intrebam, ca genia-
lul poet sa se fi inspirat din «Ramayana»?: ,Rama-i un vestit dul-
gher/Céci el poate cdnd voieste/Peste rduri pod sd puie/Fira lemne,
fara cuie/...”

in imagine, adevérati creatori ai culturii romanesti si universale:
primul din stanga, George COSBUC, primul din dreapta, I.L. CARA-
GIALE, aldturi de Vaida VOIEVOD si sofia acestuia, Elena gi D.R.
CIUTA (Bistrita).

,Viata e precum un pod: traverseaza-l,
dar nu-ti construi casa pe el....”

Inginerul podar sau drumar de altadatd nu era conectat la Face-
book sau alte ndzdravanii pe internet. Trdia simplu, onest, uneori pa-
sional si chiar aspru. Avea timp s3 citeascd, sd meargé la filarmonica
sau la biserica si, de ce nu, chiar la o crdsma cu muzicé si femei fru-
moase. Avea insd principii si intelepciune. Bundoard, tuturor celor pa-
sionati ne-am gandit sé le oferim cateva date, nu numai din istoria
controversatd a ,Podului Rama”, ci si cateva pilde de intelepciune din
«Ramayana”:

LUn bdrbat adevérat trebuie sa evite sase personaje care-l pot
face sd se scufunde precumn o barcd intr-un ocean: un profesor care
nu invatd, un preot care nu crede, un rege care nu reuseste sa pro-
tejeze, o sotie care inseald, un vicar care vrea un sat si un barbier
care vrea sa taie o padure.

L Destepticiunea nu duce intotdeauna la castig, la fel cum nici
prostia nu duce intotdeauna la s&récie”.

»Ca si cum ar sta cineva in drum si ar grai cdtre o caravand in
trecere: «si eu am sa va ajung din urma!»... Tot astfel, este sigur dru-
muf pe care au mers inaintea noastra parintii si strd@mosii nostri. Cum
ar putea s jeleasca cineva ca-l urmeazd, de vreme ce nu-I poate
evita?”..

LPentru a salva o familie, abandoneazd un om, pentru a salva
satul, abandoneazd o familie, pentru a-ti salva tara, abandoneazd un
sat, pentru a-ti salva sufletul, abandoneaza toate cele inutile si
pamdantesti”.
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LTimpul este, intr-adevdr, S&ménta Universului: existd doar doud
fapte: soarta si efortul uman. Toti oamenii depind de acestea, in rest
nu exista nimic altceva”.

in loc de concluzii

Discutiile privind cel mai vechi pod al omenirii existd si inca vor
mai exista. Dar de ce poate fi considerat ,Rama”, totusi, cel mai vechi
pod de lemn din lume? Pentru c& marea majoritate a elementelor sale
provin din lemn sau alte vegetatii forestiere, doar puntea semanand
cu un drum pietruit, ale carui urme se mai vad i astazi.

Cénd definim insd conceptul de pod, din punct de vedere al utili-
tétii, trebuie sd avem in vedere nu numai aspectul domestic, primor-
dial, ci si cel al marilor deplasari intre mari comunitati, orase, tari si
continente. Din aceasta perspectivd, o tema extrem de interesanta de
studiat ar fi si cea legatd de podurile de gheata, primele care au con-
tribuit, se pare, la migratia unor populatii de pe un continent pe cela-
lalt (vezi cazul Podului ,,Bering” si al teoriei migratiei europene in
America, din Siberia, in Alaska, cu aproximativ 15.000 de ani in urma).

Ca s3 nu mai pomenim de faptul cd, la ora actuald, exista Admi-
nistratii rutiere (Canada, Finlanda etc.), care administreaza aceste
poduri de gheatd. Poduri de gheata, care, la fel ca si in cazul lemnu-
lui, pot fi construite la nevoie, folosind tehnologii noi, utilaje de mare
capacitate, precum si substante chimice care grabesc procesul de in-
ghetare dar si duritatea si rezistenta acestui material ieftin si ecolo-
gic. Astfel, cu o investitie minima, astdzi se pot construi poduri si po-
dete de gheatd de pana la 5-7 metri lungime, in mai putin de 24 de
ore, utilizabile in perioadele cu inghet puternic, in-anumite zone ale
globului. ‘

N.R. Mai existd incd un pod denumit ,Podul lui Adam”, in Valea
lordanului, situat pe un vechi traseu comercial. Biblia descrie locul
trecerii apei de cdtre copiii lui Israel, condusi de Iosua, in apropiere
de Cetatea Adam, in cautarea ,Jarii promise” Canaan.

Totul se petrece intr-o primavara cu inundatii, in care, ca prin
minune, o alunecare de teren blocheaza raul, facdnd posibila trece-
rea israelitilor peste dunele de pdméant. Sa fie oare acesta ,primul
pod” de paméant al istoriei biblice? Iatd incd o temd demnd de me-
ditatie. Cu atadt mai mult cu cét, istoric, existenta podurilor descrise
in acest articol se bazeaz3 pe doud lucrdri fundamentale ale omenirii:
~Ramayana” si Biblia.
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La D.R.D.P. lasi:

intinerite, plantatiile rutiere ne protejeaza V|ata

n de an sunt plantati mii de puieti de arbori pe marginea dru-

murilor nationale din Moldova, mare parte dintre acestia ajun-
gand la maturitate si ,jucdnd” rolul de apérator al omului. Intem-
periile vremii, dar si ,batranetea” isi spun cuvantul asupra unora din-
tre arbori, care de multe ori provoacd incidente, ceea ce determind
luarea unor masuri de siguranta si securitate pentru utilizatorii infra-
structurii rutiere.

Avand in vedere continua regenerare a fondului forestier destinat
protejdrii drumurilor nationale, n acest an au fost executate lucrdri de
plantare a unui numar de aproape 10.000 de arbori, cei mai multi
puieti fiind din specia frasin, salcie, plop, salcdm si nuc. De asemenea,
au fost plantate si specii de talie micd, precum thuya, trandafiri,
amorfa, tamarix si altele, arbusti care au fost plantati in special n
sensurile gira-
torii. Materialul
saditor a fost
pregatit n Pe-
piniera D.R.D.P.
lasi, de la Ghi-
digeni,
tate care pre-
gateste an de
an zeci de alte

subuni-

specii de arbori
si arbusti ne-
cesare Tnnoirii
plantatiilor ru-
tiere.

Desi a avut
un program ex-
trem de incar-
cat, personalul
de la districte a
deja
planul de plan-

finalizat

| str Stefan cel Hare e 3
PRET O PRODUCATOR

tare a arborilor pentru aceasta primavara, fiind epuizat tot materialul
saditor planificat. Ei nu au uitat niciun moment ca vara, pe vreme de
canicula, arborii le sunt aproape, ocrotindu-i cu umbra lor. De aceea,
poate ca plantarea unui copac, asemenea nasterii unui copil, repre-
zinta una dintre cele mai frumoase si placute activitati ale vietii de zi
cu zi a drumarilor.

Natura a ,premiat” drumarii pentru actiunea lor, ajutandu-i cu apa
din belsug prin ploile ,trimise” chiar dupd plantarea puietilor, ceea ce
va creste numdrul arberilor care vor prinde radacini si viata, bucurand
astfel atat utilizatorii cdt si pe cei ce au muncit la plantarea lor. S& nu
mai vorbim de timpul alocat si cantitdtile enorme de apa pe care tre-
buiau sa le foloseasca la udatul puietilor... Prin respectarea prevede-
rilor Legii nr. 46/2008 - actualizata - Codul silvic si in conformitate cu
LAnstructia pri-
vind plantatiile
rutiere”, indi-
cativ AND 561
- 2001, vor fi
taiati si in acest
an toti arborii
care au varsta
de exploatabili-
tate depasita
si, mai mult,
unii, prin sta-
rea lor biologi-
cd, reprezinta
un real pericol
pentru siguran-
ta circulatiei.

Viata conti-
nua cu druma-
rii in mijlocul
naturii...

N. P.
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,Fara reforme radicale, vom continua sa avem parte de

o politica rutiera deficitara”
-aftrma dl. prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI U.T. ,,Gheorghe Asachl” lasi -

Referitor la articolul ,,Opriti promovarea asa-ziselor drumuri
expres in Romanial Master-Planul General de Transport, o
«descoperire epocala» si aberanta, o pacaleala pentru ro-
maéni. Drumuri expres cu benzi de circulatie de 3,50 m latime,
pentru viteza de 120 km/h”, am primit la Redactie urmatorul
punct de vedere.

Stimate domnule inginer Gheorghe BURUIANA,

JImi cer scuze pentru intarzierea cu care incerc s& réspund soli-
citdrii dumneavoastra.

incs din perioada cdnd am colaborat cu dvs., in calitate de direc-
tor tehnic al AND/CESTRIN, am urmarit si urmaresc cu atentie opi-
niile profesionale si ludrile de pozitie responsabile pe care le ex-
primati si asumati in Revista «Drumuri Poduri», privind legatura cu
politica rutiera, evolutia si mai ales managementul actual deficitar al
cercetdrii, dezvoltdrii si proiectarii retelei de drumuri din tara noastra.
Dupa opinia mea, acest management, caracterizat adesea prin iner-
tie, ignoranta si dezinteres fatd de promovarea intereselor si valorilor
nationale proprii, a Intdrziat si continud sa franeze semnificativ ac-
tiunea mult doritd de modernizare si integrare a refelei de drumuri
din tara nostrd in Reteaua Trans-Europeand «Trans-European Net-
work - TEN».

Iatd doar un exemplu semnificativ in acest sens:

Acum cativa ani, am avut ocazia sa particip, pentru o perioada de
doud sdptamaéni, in calitate de Expert individual, la solicitarea orga-
nismului Trans-European «Network - Executive Agency» (TEN-EA),
de la Bruxelles, la evaluarea tehnicd, financiard si ecologicd a unor
mari proiecte de autostrdzi din Europa, propuse de diverse tari si fi-
nantate de Uniunea European.

Spre surprinderea mea, am constatat cu parere de rau, ca tara
mea, care ar fi avut posibiltatea sd-gi incerce sansele de a castiga fi-
nantdri semnificative pentru proiectele sale actuale si de perspectiva,
nu a participat cu niciun proiect la aceastd competitie.

In legdturd cu «Master-Planul General de Transport», subscriu, in
totalitate, la opinia exprimata de dl. Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU
si anume cd «problemele dezbtute sunt reale» si in mod deosebit

Cand vom avea si noi, oare, asemenea drumuri?...
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«nu se poate admite ca pe un drum, cum ar fi Drumul expres, care
are fiecare banda de circulatie de 3,50 m latime, s se circule cu vi-
teza de 120 km/h», pentru o astfel de viteza fiind necesarad o Au-
tostrada.

Tot in legdturd cu acest important program, care trebuie corec-
tat si fmbunatatit conform propunerilor dvs., si ale celorlalti specia-
listi care, in diverse moduri, s-au pronuntat deja in acest sens, do-
resc sa va aduc la cunostintd ca in cadrul unei teze de doctorat fina-
lizate recent la Universitatea noastra, intitulatd «Conceptii noi in
proiectarea retelelor si structurilor rutiere robuste» (autor dr.
ing. Alexandru COZAR,) se prezinta in detaliu, o metodologie
moderna de stabilire a principalelor rute de autostrazi, apli-
catd in premierad pentru teritoriul Roméaniei. Cred si susiin cu
tarie cd softul aferent, elaborat de specialistii de la «Tehnical Univer-
sity of Delft/Holland» si rezultatele exceptionale ale studiului de caz
intreprins de doctorand, ar putea constitui un instrument de baza
pentru a reanaliza, corectarea si definitivarea retelei de autostrazi
prevazute in actualul Master-Plan.

Mentionez cd, desi aceste rezultate, pecum si alte realizari ale
cercetatorilor nostri, au fost facute cunoscute factorilor de decizie din
Ministerul Transporturilor, cu ocazia Congresului Drumurilor, de la
Cluj-Napoca, si diseminate recent prin cartea «Drumurile in Con-
ceptia Generatiei Actuale» (Editura Societatii Academice «Matei

_Teiu BoteZ», editori: Radu ANDREI si Costantin STOICA), la nivelul

deciziilor importante din Minister sau din Administratia Nationald a
Drumurilor incd nu s-a intreprins nimic, probabil din aceleasi motive
mentionate la inceputul scrisorii. '

In manualul american «THE HIGHWAY ENGINEERING HAND-
BOOK», care trateazd aproape in totalitate aspectele tehnice, finan-
ciare si de management ale drumurilor, se afirma faptul ca: «per-
formanta unei retele de drumuri, evaluata la nivel federal sau
local reflectd atat capacitatea inginerilor de drumuri care ad-
ministreazad acea retea, dar ca in ultima instanta, acesta de-
pinde si de politica rutierd adoptata in statul sau regiunea
respectivd». Avand in vedere situatia criticd actuala, prin care tre-
ce societatea si economia roméaneascd, degi in calitate de specialisti,
prin Revista «Drumuri Poduri», prin alte publicatii de profil, sau prin
cursurile pe care le predam in Universitati, reusim sa ne exprimam si
54 facem cunoscute realizarile si punctele nostre de vedere, se pare
ca acest lucru nu este suficient, pentru a ne face auziti si pen-
tru ca Factorii de Decizie implicati s& ia in considerare opiniile nostre.
Iaracest lucru se datoreazd mai les unei politici rutiere deficitare,
practicate in mod constant la cel mai inalt nivel, actualul MASTER-
PLAN fiind un exemplu graitor in acest sens, precum si altor factori
care ne apartin direct noud, inginerilor de drumuri.

Desigur, se naste intrebarea ce-i de facut pentru a iesi din aceasta
situatie nedoritd pentru Bunul mers al activitatii de drumuri din tara
nostra?!

Personal, intrevad mai multe raspunsuri la aceasta intrebare, ex-
primate prin abordarea neintdrziatd a unor reforme concrete si
anume:



PUNCTE DE VEDERE ‘

Restructurarea radicala a C.N.A.D.N.R.

O prim3 mdsurd ar fi restructurarea radicald a Companiei Na-
tionale de Autostrdzi si Drumuri Nationale din Roménia, In sensul
cresterii ponderii inginerilor de drumuri, atat in activitatile tehnice,
cét si in cele de management. Directorul general al drumurilor s& fie
inginer de drumuri, asa cum se intdmpla sf in alte administratii de
drumuri din lume, capabil s& inteleagad problemele tehnice, sociale §i
economice aferente retelei de drumuri publice din Roménia si sa pro-
moveze o politicd rutierd adecvata,

Crearea unui Corp Consultativ al Inginerilor de Drumuri si

Poduri

O a doua méasurd importantd ar fi crearea unui Corp Consultativ
al Inginerilor de Drumuri si Poduri, alcdtuit din specialisti recunoscuti
prin activitétile lor desfdsurate fa nivel national si international, care
55 aibé si putere de decizie in probleme de importantd deosebitd, cum
ar fi corectarea si definitivarea actualului Master-Plan al Transpor-
turilor Rutiere.

Restructurarea radicald a Asociatiei Profesionale

de Drumuri si Poduri din Romania

La fel de importanta ca si primele doud, ar putea fi restructurarea
radicald a Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania, in
sensul asigurdrii, la nivel central, al unui nucleu profesional, cu
putere de decizie, alcatuit din cel putin patru specialigti si anume: di-
rector executiv, director tehnic, director economic, jurist.
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Apreciez c&, fard initierea si implementarea corectd a unor astfel
de reforme radicale, vom continua sa avem parte de o politica rutie-
r& deficitard, strdin& intereselor societatii romanesti, de promovare a
unor solutii tehnice nefezabile din punct de vedere tehnic §i economic
si de existenta unei Asociatii Profesionale férd capacitate de expertiza,
neimplicate si, ca urmare, nerecunoscute pe deplin din punct de
vedere juridic, social si politic, la nivel national.

Sper ¢& am raspuns, in mare, intrebdrior dvs. si mai sper ca, in
viitor, prin conlucrarea noastrd, a tuturor drumaritor din Roménia, lip-
sitd de patimd, denigréri, egoisme sau interese personale si prin pro-
movarea si incurajarea concreta a tinerilor specialisti, lucrurile, asa
cum se prezintd in prezent, in domeniul vital al drumurilor si podu-
rilor, vor cdpdta o turnura pozitiva."

Cu cele mai bune ganduri,
Prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI,
Universitatea Tehnica ,,Gheorghe Asachi”, Iasi

N.R. Asteptdm si alte opinii ale specialistilor implicati in feno-
menul infrastructurii rutiere din Romania. Consideram acest demers
ca o ,tribund a dezbaterilor”, din care sa avem in permanenta de
invatat in luarea viitoarelor decizii. Mentionam ca, in contextul drep-
tului la libera exprimare, toate opiniile apartin autorilor, atata timp
cat acestea nu aduc prejudicii materiale, morale sau de imagine prin
subiectele abordate.

Mai E-mail: c.coppola@mail.ertico.com

22-24: Conferinta EAU ,Podurile, ingi-
neria de drumuri si mentenanta”

www.itsll.itsineurope.com

Fax: +1 202-659-0500
E-mail: kromberg@ibtta.org
www.ibtta.org/dc

Abu Dhabi, Emiratele Arabe Unite
Tel.: +971 4 364 2975

E-mail: enquiry@igpc.ae
www.bridgeshighwaysuae.com

Mai

12-14: Al doilea Simpozion internatio-
nal ,Prevenirea dezastrelor si infra-
structura”, China

E-mail: lipinghou@chinahighways.com

lunie

1-3: Al 6-lea Congres
+Eurasphalt & Eurobitume 2016",
Centrul de Congrese Praga,
Republica Cehad

Organizator: EAPA & Eurobitume
Tel.: +32 2 566 9140

Fax: +32 2 566 9149

E-mail: info@eurobitume.eu
www.eecongress2016.org

6-9: Al 11-lea Congres European ,ITS”
Glasgow, Scotia

Organizator: Ertico

Tel.: +32 (0) 2 400 0745

12-15: Intalnirea Anuald Americana ,, ITS”
San Jose, California, S.U.A.

Contact: ITS America

Tel.: +1 800 374 8472

E-mail: info@itsa.org

www.itsa.org

14-16: ,Transports Publics 2016"
Paris, Franta

Contact: GIE Objectif

Tel.: +33 (0)1 48 74 04 82

E-mail: salon@objectiftransportpublic.com
August

14-17: Intalnirea Anuald ,ITE”
Anaheim, S.U.A.

Contact: ITE

Tel.: +1 202 785 0060

Fax: +1 202 785 0609

E-mail: ite_staff@ite.org
www.ite.org

Septembrie s
14: A 84-a Intalnire anuali si expozi-
tie ,IBTTA"”, Denver, Colorado, S.U.A.
Contact: Kristin Bromberg

Tel.: +1 202-659-4620

Octombrie

10-14: Congresul Mondial ,ITS 2016"
Melbourne, Australia

Contact: ITS Australia

Tel.: +61 3 9320 8631

E-mail: info@itsworldcongress2016.com
www.itsworldcongress2016.com

Noiembrie

8-10: ,Vision 2016”

Stuttgart, Germania

Contact: Messe Stuttgart

Tel.: +49 711 18560-2541

E-mail:
florian.niethammer@messe-stuttgart.de
www.messe-stuttgart.de

Decembrie

12-15: ,bauma CONEXPO India 2016"”
Delhi, India

Organizator: AEM si Messe Minchen

Tel.: +49 89 949-20720

Fax: +49 89 949-20729

E-mail: info@messe-munchen.de
www.bcindia.com
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Freza ,Wirtgen W200 Hi” ofera nenumarate
dovezi impresionante

ANUL Xxv drumuri
NR. 154 (223) poduri

Wirtgen Group

na din primele freze ,Wirtgen W200 Hi” produse este folosita in

Sudul Europei. Mai exact in Italia, unde freza de mare capaci-
tate isi demonstreaza, zi dupa zi, unicitatea din punct de vedere al
flexibilitatii cu ajutorul unui tambur de frezare, care se poate deplasa
400 mm in lateral.

LEndi Asfalti” este un contractor din Toscana si un infocat fan al
frezei ,Wirtgen W200 Hi”. Prin achizitionarea acestui nou model, com-
pania nu numai ca si-a marit flota de utilaje, dar a adus in Italia pri-
mul utilaj al acestui model. Datoritd nenumaratelor aplicatii, freza
LW200 Hi” indeplinegte o intreagd varietate de lucrari, pe care com-
pania a reusit s le castige cu ajutorul unei combinatii de freze mari
si mici.

Freza ,W200”, care se impusese pe piatd, a fost imbunatatita de
Wirtgen” pentru a satisface nevoile clientilor, tintind impulsionarea
eficientei si reducerea costurilor, Freza ,W200 Hi" detine numeroase

inovatii, in primul réand ansambulul tamburului de frezare hidraulic.
Avand in vedere ca poate fi deplasat 400 mm in sténga si in dreapta,
noi oportunitdti se ivesc pe santier. Pentru contractorul italian, avan-
tajele noului concept au fost evidentiate chiar de la prima lucrare.

Modena - indepartarea unei mari suprafete de uzura cu
obstacole minore

in ciuda sistemului public de transport dezvoltat, mai mult de
120.000 vehicule folosesc sistemul de drumuri din Modena. Aceste
valori duc la uzura excesiva pe aproape 850 km de drumuri ce intre-
taie orasul din regiunea Emilia-Romagna, din Nordul Italiei. Departa-
mentul Public de Intre;mere si Lucrdri investeste, in mod constant, in
intretinere, pentru a stopa degradarea drumurilor,

De exemplu, in partea de Est a orasului, unde o suprafatad de uzu-
rda de 4 cm grosime a trebuit indepartatd pe o |3time de aproape
2 km, acest lucru chiar 1anga o piata de legume si fructe functionald.

Freza de asfalt ,,W200 Hi", cu latimea de lucru de 2,1 m, indeplineste cerintele lucrarilor mari de intretinere de tot felul,
intr-un timp record, cu costuri minime. Este ideala pentru lucrarile ce necesita frezare doar in sensul traficului.
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Volumul mare de trafic si numarul mare de camioane de transport
cu bunuri perisabile au impus terminarea acestei lucrari intr-un timp
foarte scurt. in acelasi timp, maxima precizie a fost necesara in timpul
frezarii, deoarece numeroase utilititi, aflate in unele portiuni de drum,
au fnsemnat ocolirea multor guri de canal. in mod normal, aceast3 lu-
crare necesitd o echipd standard, mai intai o freza de mare capacitate
indep&rta o mare parte din stratul de uzura, apoi o frezd micd interve-
nea pentru indepdrtarea stratului ramas pe langa margini si gurile de
canal. Nu si de aceastd datd. Contractorul ,Endi Asfalti” a decis sa fo-
loseascad o singurd frezd ,W200 Hi”. Noul concept, cu tamburul de fre-
zare hidraulic deplasabil, s-a dovedit eficient si in aceastd lucrare din
Modena, deoarece ansamblul permite raze mici de actiune. Ca rezultat,
operatorul frezei ,W200 Hi" a putut s& frezeze, initial in jurul gurilor de
canal, marginea drumului stdnga-dreapta si apoi portiunile mari au pu-
tut fi frezate intr-o singura trecere a puternicei freze de 433 kW, atin-
gand o vitezd de 20 m/min. in acest mod, lucrarea de intretinere a fost
terminata foarte repede, dupd cum a fost i solicitarea.

Prato - centrul orasului medieval, cu strazi inguste si alei

Situatia din centrul orasului medieval Prato a fost complet diferita.
Localizat la 10 km la Nord de Florenta, orasul principal, cu aceleasi
nume ca provincia, este un centru de comert si productie in industria
textilelor. Ca si in Modena, autoritatile din Prato doresc sa mentind
nivelul de standard ridicat al retelei de drumuri cu ajutorul unui pro-
gram de reparatii si intretinere eficient. Pe strézile stramte, cu feres-

Frezarea rapida a unor suprafete mari, cu precizie milimetrica,
a fost doar una dintre numeroasele provocari intdmpinate in
Modena. Freza ,Wirtgen W200 Hi” i-a impresionat pe toti cu
productivitatea sa.
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tre la drum, specifice oraselor medievale, diferite adancimi au trebuit
respectate pentru a evita avarierea dalelor istorice, aflate sub asfalt.
Latimea de doar 4-5 m a fost suficientd ca provocare: cu toate cd era
o lucrare pentru o freza mica, ,W200 Hi” si-a dovedit, ncd o data,
capacitatile extraordinare.

Aproape 300 m de pavaj a trebuit frezat, de-a lungul Via Carbo-
naia, unul din drumurile aflate in interiorul zidurilor vechii cetati. O

A

Robero Rinaldi, operatorul frezei de la ,,Endi Asfalti”: ,,Calculez ca
timpul economisit cu freza « Wirtgen W200 Hi» este aprox. 30%."

Caracteristica principala a frezei « W 200 Hi» de Ia «Wirtgen»:
fird margini, permite sa lucreze pana la marginea drumului,
pe ambele parti stdnga si dreapta.




Frezarea in jurul obstacolelor poate fi extrem de simpl3, datorita sistemului tamburm;ui }nobif, care poate fi deplasat
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hidraulic 400 mm in fiecare parte, stdnga sau dreapta. Este de fapt una din marile calititi ale frezei « W200 Hi».

adancime de freza intre 5 si 12 cm a fost necesard pentru refacerea
superstructurii de suprafata a stratului de legatura si cel de uzura si,
in acelasi timp, prevenind afectarea substratului. Ajutat de sistemul
automat ,LEVEL PRO", operatorul a putut respecta cu usurinta dife-
ritele adancimi de frezare solicitate. Sistemul automat ,LEVEL PRO”
este integrat in sitemul de control si compara in permanentd adéan-
cimea curenta de frezare cu adancimea solicitata, care este imediat
ajustatd cu ajutorul unei functii de memorie. Se ating astfel rezultate
in frezare de mare calitate si operare simpla.

in ceea ce priveste strazile inguste, intoarcerea era imposibila.
Acest lucru nu a fost o problema pentru ,W200 Hi”: cu sistemul de
tambur de frezare hidraulic, care poate fi deplasat in laterale, freza a
putut freza chiar pana la marginea drumului stdnga-dreapta. Un
avantaj imens pe santier, aceasta caracteristica fiind utild, mai ales in
lucréarile de pe autostrazi, in mod deosebit, indiferent dacd lucrarea
necesitd frezare langa parapetul de siguranta in directia de mers si in
ceea ce priveste logistica. Permite camioanelor sa incarce usor si in
sigurantd, apoi sa reintre in trafic in directia de deplasare.

Schelele de-a lungul drumului au fost inca o piedica in centrul ora-
sului Prato, dar aceasta a fost depdsita elegant si in siguranta de freza
.Wirtgen” cu tamburul de frezare mobil. In timp ce sasiul utilajului si
platforma operatorului sunt la o distanta sigurd de schele, cele doud
margini zero permit tamburului de frezare mobil sa continue frezarea
pana la marginea drumului.

Croit pe cerintele operatorului

Conform afirmatiilor lui Roberto Rinaldi, unul din principalele
avantaje ale frezei ,W200 Hi"” este ca a fost creatd pe cerintele ope-
ratorului. Operatorul cu experientd, al societatii ,Endi Asfalti”, lu-
creazd aproape in fiecare zi cu freza ,W200 Hi" si este impresionat de
utilaj: ,Frezele in general «se simt bine» cand lucreazs in afara ora-
sului, pe suprafete mari, obtinand productivitate maxima. Cele mai
multe din fucrérile noastre sunt in centrul oraselor, cu toate acestea,
aici, freza «W200 Hi» isi dovedeste superioritatea fatd de alte mo-
dele.” )

Pentru Roberto, combinatia dintre tamburul mobil, o vedere per-
fecta in ambele parti si numeroase caracteristici utile, precum dis-
play-ul gi sistemul de operare, sunt cele care creeaza mari avantaje
in ceea ce priveste precizia si productivitatea. ,Apreciez ¢d timpul
economisit cu freza «Wirtgen W200 Hi» este in jur de 30%." Si freza
de mici dimensiuni, care era necesara in mod normal pentru finisarea
lucrarii, nu mai este necesara.

«Dacd punem laolaltd operarea usoard, joystick-ul multifunctional
sau «LEVEL PRO», atunci freza «Wirtgen W200 Hi» reprezints urmé-
torul nivel pentru mine - in mod special cand lucrezi in centrul ora-
sefor”, spune Rinaldi, plin de entuziasm fat3 de acest avans extra-
ordinar realizat de cei de la ,Wirtgen”.
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Evaluarea indicatorilor de mediu specifici

diverselor lanturi tehnologice aferente
imbracamintilor rutiere noi si reciclate in Romania'

R. ANDREI, N. TARANU, A. M. NICUTA,

M. CONDURAT, L. DUMITRESCU, S.G. MAXINEASA,

Universitatea Tehnica ,Gh. Asachi” din Iasi,

Facultatea de Constructii si Instalatii

G. LUCACI,

Universitatea Politehnica din Timisoara

Lucrarea prezintd rezultatele cercetariilor recente intreprinse in
Roménia in vederea evaludrii indicatorilor de mediu aferenti diver-
selor lanturi de productie si a tehnologiilor dezvoltate pentru con-
structia unor structuri rutiere noi si reciclate. Performantele de me-
diu asociate imbrdcamintilor rutiere din beton de ciment simplu,
comparativ cu cele din beton armat dispers cu fibre metalice (SFRC
- Steel Fibres Reinforced Concrete,) au fost evaluate utilizand ana-
liza pe ciclul de viatd (LCA - Life Cycle Analysis), incorporata in pro-
gramul informatic GaBi 6. De asemenea, Potentialul de Incélzire
Globald (GWP - Global Warming Potential), exprimat prin cantitatea
de emisii CO,e emanate in atmosferd, a fost analizat folosind soft-
ware-ul ,asPECT”, dezvoltat de laboratoarele TRL. In final, pe baza
rezultatelor obtinute din aceste studii, se dau recomandari specifice
referitoare la utilizarea diverselor tehnologii pentru reducerea im-
pactului asupra mediului aferente imbracamintilor rigide conven-
tionale si a celor flexibile.

Introducere

D e-a lungul intregului lor ciclu de viata, infrastructurile de tran-
sport, care implicd suprafete importante de teren si consuma
cantitati enorme de energie, au un impact semnificativ si complex
asupra mediului. Cresterea alarmanta a valorilor inregistrate la nivel
global pentru indicatorii de mediu, cum ar fi consumul de energie si
emisiile de CO,, impune reconsiderarea serioasa a acestor aspecte.
Conform estimarilor Comisiei Europene, activitdtile de transport re-
prezintd circa 32% din consumul de energie al Europei gi aproxima-
tiv 28% din emisiile totale de CO,. In vederea limitdrii schimbérilor
climatice la valori de crestere a temperaturilor sub 2°C, este necesara
o reducere de cel putin 60% a emisiilor de gaze cu efect de sera,
comparativ cu anul 1990, in sectorul transporturilor.

Ludndu-se in calcul faptul cd imbracdmintile rutiere sunt structuri
ingineresti concepute ,s3 cedeze” |a sfarsitul duratei de viatd preva-
zute la proiectare, o evaluare rezonabild trebuie sa ia in considerare
evolutia diferitilor indicatori de mediu de-a lungul acestei durate. Con-
form cercetdrilor recente intreprinse din cadrul PIARC (PIARC, 2014),
in vederea revizuirii diferitelor abordari luate Tn considerare de auto-
ritatile rutiere, pentru a determina durata de viata a straturilor de
uzura, s-a constatat ca ,durata de viatd a unui strat de uzurd asociat
unei structuri flexibile sau rigide, depinde de mai mulfi factori, cum ar
fi tipul stratului de uzurd, volumul de trafic aferent, conditiile climati-
ce si modul de executie a stratului de baza".

Desi definirea duratei de viata si, in consecinta abordarile pentru
determinarea sfarsitului duratei de viata, diferd de la tard la tard,

s-a presupus ca ,orice degradare (rugozitate, fagase longitudinale,
fisurare etc.) poate reprezenta un factor determinant pentru stabilirea
sfasitului duratei de viata a stratului de uzurd”.

Durata de viatd estimatd a unei imbracdminti rutiere, cu luarea in
considerare atat a limitelor care justifica efectuarea unor interventi,
este definita potrivit aceluiasi raport, ca fiind ,durata medie, de la da-
ta dérii in functiune a imbracamintii rutiere, pana in momentul in care
se atinge aceasta limitd de interventie”. Aceasta duratad de viata se
exprima de regula in ani sau in osii standard echivalente cumulative.

De obicei, evaluarea impactului de mediu Tncepe cu etapa initiald
(,cradle stage”) a lantului tehnologic de aprovizionare si productie,
care implicd exploatarea si transportul diferitelor materii prime sau a
celor prelucrate anterior, urmata de combinarea si procesarea aces-
tora in vederea obtinerii betonului de ciment, a mixturii asfaltice sau
a amestecurilor stabilizate cu diversi lianti.

Evaluarea acestui impact se continud cu procesul de constructie
care consta in asternerea acestor amestecuri ,in situ”, urmata de lu-
crari de intretinere sau de reabilitare ulterioare, pana la sfarsitul du-
ratei lor de viata, cand imbracamintea ajunge la etapa de cedare fi-
nala (,grave stage”). Cand imbracamintea a ajuns in aceastd etapa fi-
nala, doar activitdtile de reconstructie, care implica realizarea unei
structuri rutiere noi sau reciclate, pot asigura intrarea intr-un nou
ciclu de viata. Deoarece unele materiale importante, cum ar fi mixtura
asfaltica sau liantii hidraulici, diversele adaosuri si aditivi provin din
statii individuale sau dim alte procese industriale, evaluarea finald a
impactului asupra mediului trebuie sa ia in considerare si consumurile
energetice specifice acestora. '

Programul de cercetare. Selectia studiilor de caz

in conformitate cu practica actuald de constructie a drumurilor,
principalele variante disponibile pentru constructia imbracamintilor ru-
tiere sunt reprezentate de structura rutiera rigida si cea flexibila, pre-
cum si de tehnologiile de reciclare specifice acestora. In general, im-
bracamintile rutiere rig}ide au un impact semnificativ si costuri initiale
mai ridicate, dar, ele implica costuri mai reduse pentru intretinere si
reparatii pe durata lor de viata. Fabricile de productie a cimentului Port-
land conduc la amplificarea impactului ecologic, prin poluarea atmos-
ferica cu pulberi minerale rezultate din procesele de manevrare a agre-
gatelor si a cimentului. Acestea pot produce si un impact negativ asu-
pra mediului, prin deversarea apelor uzate in zona instalatiilor de pre-
parare a betonului si de catre mijloacele de transport aferente. De ase-
menea, zgomotul si vibratiile produse de cétre echipamentele folosite
pentru fncdrcarea agregatelor in buncére, de benzile transportoare, de
instalatiile de malaxare, brecum si de catre vehiculele care transportd
betonul pe santier au un impact de mediu semnificativ.

Alternativa structurilor rutiere flexibile, care implica statiile de
preparare a mixturilor asfaltice, utilizeaza de cele mai multe ori me-

I Materialul a fost publicat recent in limbile engleza si franceza in documentele celui de-a 25-lea Congres Mondial de Drumuri, care a avut loc la Seul, Korea, in

noiembrie 2015.
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toda prepararii la cald a mixturii, avand drept consecintd un impact
considerabil asupra mediului, ca urmare a poluantilor rezultati din
arderea combustibilului si emisi in atmosferad prin cosul de evacuare
a gazelor. Compozitia si cantitatile acestor emisii depind in mare ma-
sura de tipul de combustibil, de capacitatea de productie a instalatiei
de preparare a mixturii asfaltice, de umiditatea agregatelor, precum
si de procesul de ardere propriu-zis. in plus, nivelul de zgomot pro-
dus de instalatia si de echipamentele grele de constructie depdseste
adesea limita maxim3 admisd de 85 dB la sursa, avand, de aseme-
nea, un impact semnificativ asupra mediului inconjurator.

in scopul evalugrii impactului imbracamintilor rutiere rigide si fle-
xibile noi si reciclate, au fost intreprinse recent, in cadrul Universitatii
Tehnice ,Gh. Asachi” din lasi, trei studii de caz semnificative Intalnite
in practica rutierd curenta.

Primul studiu de caz (,Dumitrescu & Taranu”, 2009), realizat prin
utilizarea software-ului ,,Gabi”, implica analiza unei structurii rutiere
conventionale din beton de ciment simplu (Plain Concrete - PC), con-
ceputa in conformitate cu standardul national, comparativ cu o struc-
turd rutierd realizatd din beton de ciment armat dispers cu fibre me-
talice, compactat cu cilindru compresor (,Steel Fibre Reinforced Roller
Compacted Concrete” - SFR-RCC), in vederea evaluarii aspectelor
ecologice legate de conceptul de sustenabilitate.

Al doilea studiu de caz (,Dumitrescu”, si altii, 2014), implica re-
alizarea de analize comparative ,Life Cycle Assessment” - LCA, pen-
tru doud alternative de constructie, si anume:

¢ Alternativa 1: Structurd SFR-RCC construita de cétre D.R.D.P.
Tasi, pe D.N.17 Suceava - Vatra Dornei;

e Alternativa 2: Structurd rutierd conventionald cu straturi bitu-
minoase (structura flexibila).

In final, al treilea studiu de caz (,Andrei”, si altii, 2016), realizat
prin rularea programului informatic ,asPECT", dezvoltat de labora-
toarele de cercetari in transporturi TRL (, Transport Reseach Labora-
tories”, U.K.), abordeaza unele aspecte de evaluare a impactului asu-
pra mediului, asociate cu sustenabilitatea unor structuri rutiere as-
faltice noi si reciclate.

Studiu de caz 1: performantele de mediu asociate
cu o structura rutiera conventionala din beton de
ciment simplu (PC), comparativ cu o structura
rutiera realizata din beton de ciment armat dispers
cu fibre metalice (SFRC)

Acest studiu de caz a fost realizat prin luarea in considerare a unor
sectoare de drum, echipate cu dale de beton de ciment de 20 cm gro-
sime, construite in doud alternative, si anume: din beton de ciment
clasic simplu (BCR) si din beton de ciment armat dispers cu fibre me-
talice (SFRC - ,Steel Fibre Reinforced Concrete”), ambele asternute
pe un strat de baza din balast stabilizat cu ciment (h = 15 cm), plasa-
te peste un strat de fundatie de balast avand aceeasi grosime (15 cm).

Studiul privind evaluarea pe durata ciclului de viatd (LCA - ,Life
Cycle Assessment”) a fost efectuat pentru o unitate functionald de
drum avand 1 km lungime si 8,50 m |atime (doud benzi de 4,25 m).
Optiunea pentru definirea granitelor sistemului utilizata in cadrul studi-
ului de caz este reprezentata de asa-numitul ciclu ,Cradle-to-Gate”,
care permite evaluarea impactului de mediu in urmatoarele etape ale
ciclului de viata: extragerea si prelucrarea materiilor prime, proce-
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sarea materialelor de constructie si transportul materialelor de con-
structie de la instalatiile de preparare a betonului pe santier. Cantitétile
de energie utilizate de catre echipamentul de constructie in faza de
constructie efectiva a structurii rutiere nu au fost luate in considerare.

Rezultatele finale ale studiului LCA (,Dumitrescu & Ta&ranu”,
2009), intreprins pentru cele doua structuri alternative de imbraca-
minte rutierd, exprimate in potential de incalzire globald (kg CO,
echivalent) sunt prezentate in Tabelul 1.

Tabelul 1 Potentialul de incalzire globala pentru
cele doud alternative de structuri rutiere studiate
(~Dumitrescu & Taranu”, 2009)

Potential de incalzire
S globala - Global Warming
Alternativa Strat. Potential [Kg. CO.-Equiv.]
GWP/strat Total GWP
Alternativa BCR 4.5 539765.82
din beton Balast
simplu de stabilizat | 1786468 601966.11
clent Balast 14335.61
Alternativa PC
Nternativa | .| 3ocspsr | 58573178
e ohast | 47864.68 647932.07
metalice
(SFRC} Balast 14335.61

Rezultatele analizei LCA, exprimate sub forma de toxicitate umana
(kg DCB-echivalent), pentru cele doua alternative de structuri rutiere
studiate sunt prezentate in Tabelul 2.

Tabelul 2 Toxicitatea umané pentru cele doud alternative de
structuri rutiere studiate (,Dumitrescu & Taranu”, 2009)

Toxicitatea umana -
. Human Toxicity Potential
Alternativa Strat [Kg. DCB-Equiv.]
HTP/strat Total HTP
Alternativa BCR 4.5 21809.68
din beton Balast
simplu de stabilizat 00024 24028.74
Hment Balast 588.82
: PC
Alternativa
dlbeton || AXEagesRsE| 29295/
armat cu Balast
fibre stabilizat~ | 1630-24 Hta
metalice
(SFRC) Balast 588.82

fn conformitate cu studiile recente (,Dumitrescu & Taranu”, 2009)
si ludndu-se in calcul rezultatele obtinute din analiza LCA, prezentate
n Tabelul 1 si Tabelul 2 se pot concluziona urmatoarele:

o Ambii indicatori de mediu analizati prezintad valori mai mari pen-
tru alternativa din beton de ciment armat dispers cu fibre metalice
(SFRC) comparativ cu cea din beton de ciment simplu, potentialul de
Incélzire globala fiind cu 7,63% mai mare, iar toxicitatea umand cu
13,26% mai mare pentru alternativa SFRC in comparatie cu alterna-
tiva din beton de ciment simplu;

e Principalul factor care contribuie la impactul general asupra me-
diului este reprezentat de stratul de beton de ciment asociat ambelor
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alternative considerate. De exemplu, potentialul de incélzire globald
al stratului de BCR 4,5 este responsabil pentru aproximativ 90% din
totalul potentialului global de incalzire al primei alternative;

» Rezultatele obtinute se datoreaza faptului cd aceeasi grosime a
stratului de beton a fost luatd Tn considerare pentru ambele varian-
te. In ipoteza in care armarea dispersi cu fibre de otel ar conduce la
scaderea grosimii stratului de beton cu 7,85% pentru alternativa
SFRC, potentialul de incalzire global3 ar fi aceeasi pentru ambele al-
ternative de imbracdminte rutierd luate in calcul in studiul intreprins;

e Analizele privind evaluarea pe durata ciclului de viata permit se-
lectarea si imbunatatirea metodelor de valorificare a materialelor deja
existente, precum si dezvoltarea de noi aplicatii ale acestora,

» In acest studiu de caz particular, prin incorporarea de fibre de
otel in imbracamintile din beton de ciment se poate reduce semni-
ficativ grosimea dalelor, inclusiv a celorlalte straturi aferente,

Studiu de caz 2: performantele de mediu ale
imbracamintii rigide din beton de ciment simplu
(PC), comparativ cu alternativa din beton de ciment
armat dispers cu fibre metalice (SFRC), determinate
cu ajutorul software-ului ,,Gabi”

in cadrul Universitétii Tehnice ,Gh. Asachi” din lasi a fost intreprins
0 cercetare extinsa (,Dumitrescu”, si altii, 2014) in vederea estimarii
beneficiilor de ordin economic si ecologic asociate utilizarii fibrelor de
otel, recuperate din pneurile uzate pentru armarea dispersa a imbraca-
mintei rutiere rigide. Structura rutierd realizata din beton de ciment ar-
mat dispers cu fibre metalice, compactat cu cilindru compresor (SFR-
RCC) este definita ca fiind un amestec omogen ce contine agregate, ci-
ment, apa, fibre metalice si eventual adaosuri (cum ar fi aditivii de in-
cetinire a prizei), care este raspandit folosind finisoare conventionale §i
apoi compactat cu cilindri compresori clasici. SFR-RCC difera fata de
celelalte betoane prin aceea ca el contine un procent mai ridicat de ci-
ment si, in acelasi timp, prezintd un continut mai redus de apa.

Deoarece suprafata imbrdcdmintilor SFR-RCC nu prezinta carac-
teristicile de planeitate necesare pentru desfasurarea in conditii op-
time a traficului, este necesard asternerea unui strat de mixturd dea-
supra dalei din beton. Incorporarea fibrelor metalice permite redu-
cerea grosimii straturilor rutiere. De asemenea, utilizarea fibrelor me-
talice recuperate din pneurile uzate conduce la dezvoltarea unor pro-
duse si aplicatii noi ale materialor reciclate. Dupa optimizarea si de-
terminarea in laborator a compozitiei betonului SFR, au fost efectu-
ate teste specifice de incdrcdri accelerate ALT in statia rutierd din
cadrul Universitatii Tehnice ,Gh. Asachi” din Iasi, in vederea validarii
si implementarii rezultatelor cercetarii.

De asemenea, un proiect demonstativ, localizat pe D.N.17, km
2174750 - 217+900, intre Campulung Moldovenesc si Gura Humo-
rului, a fost construit recent utilizand acest tip de structura rutiera.

in vederea realizérii unei analize comparative pe durata ciclului
de viatd (LCA), au fost concepute doud alternative de structura ru-
tierd, si anume:

Alternativa 1: Structura SFR-RCC construita de D.R.D.P.

Iasi pe D.N.17;

Aceastd alternativa (Figura 1) a fost conceputd conform standar-
dului romanesc NP 081-2002, rezultand o grosime de 30 cm pentru
stratul de baza si o grosime minima de 23 cm pentru dala SFR-RCC.
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Peste dala din beton armat este asternut un strat de protectie din ma-
terial asfaltic de 5 cm.

BA 16

SF RCC

Strat de fundatie din balast

Patul drumului/Strat de forma

Figura 1 - Structura SFR-RCC (Alternativa 1)
(..Dumitrescu”, si altii, 2014)

Alternativa 2: Structura rutiera conventionala cu straturi

bituminoase (structura flexibild)

in acest caz, structura rutiera flexibila a fost conceputa in confor-
mitate cu metodologia de proiectare roméaneasca PD 177-2001. in le-
gatura cu Figura 2, structura astfel obtinuta este alcatuitd din urma-
toarele straturi: strat de fundatie realizat din balast de 30 cm, sub-
strat din balast stabilizat de 20 cm, strat de bazd de 9, strat de lega-
turd (binder) de 6 cm si strat de uzurd BA16 de 5 cm.

BA 16
B DPC25

AB 2

Balast stabilizat cu 5% ciment

Strat de fundatie din balast

- Patul drumului/Strat de formi

Figura 2 - Structura rutiera flexibila (Alternativa 2)
(.Dumitrescu”, si altii, 2014)

Studiul ia in considerare utilizarea materiilor prime si activitatile
de constructie aferente executiei structurii, de la stratul de fundatie
inclusiv, pana la stratul de uzurd. Constructia terasamentului si pro-
cesele tehnologice comune tuturor structurilor nu au fost luate in cal-
cul. Unitatea functionald consideratd pentru sectiunea structurii ru-
tiere investigate are o lungime de un 1 km, structura fiind proiectata
pentru o durata de viata de 40 de ani.

Lucrarile de intretinere minore si de rutina nu au fost incluse in
analiza, din doud motive: sunt implicate cantitati mici de materiale si
sunt dificil de estimat deoarece frecventa si amploarea acestora de-
pind de mai multi factori'(amplasare, conditii meteorologice, fonduri
disponibile, etc.). in analizé au fost incluse doar lucrérile de reabilitare
asociate alternativelor de structura rutiera.

Transportul betonului de ciment si al mixturilor asfaltice este exclus,
deoarece cerintele pentru transport pot varia (instalatiile de preparare
a materialelor pot fi fixe sau mobile) si ambele materiale pot fi esential
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afectate in acelasi mod. Consumul energetic si emisiile aferente uti- &

. . ' PR . . Potentialul de incéalzire
lajelor de constructie folosite pentru constructia mltlalausl pentl:u reabi global [Kg. CO,-Equiv.]
litare sunt excluse pentru ambele variante de structura rutiera. Alternativi Strat

Literatura de specialitate (,Zapata & Gambatese”, 2005) si calcu- Con- Reabi-
; . W structie A Total
lele anterioare, care au folosit software-ul ,EcoConcrete”, au demon- initials litare
strat ca aportul utilajelor de constructii in consumul total dle energie BALG 53031 53031
o B : o
reprezinta doar 1% din COTSUTU: azomat ;Tnstrucpm initiale, acesta Alternativa i SER-RCC SD40E8 3 210330
fiind chiar mai mic pentru lucrarile de reabilitare.
i f tat P Fi 3 t bilit lordaai-ai BA16 53031 84850
n conformitate cu Figura entru reabilitarea celor doua alter-
e d " gHs pl (' - A BADPC25 37851 g
natlve. e structura rutiera, s-au luat in considerare urmatoarele a Sitarateg BAD25 . 57164
ternative: ‘ . AB2 416862 - 368631
Alternativa 1: inlocuirea stratului de protectie BA16 cu un nou
) ) g Balast 68873 .
strat de aceasi grosime in anul 30 din durata de viata; stabilizat

Alternativa 2: addugarea unui strat asfaltic de 9 cm Tn anii 15 si
respectiv 30 din durata de viata.

Analiza ,Cradle-to-Gate” a fost realizatd prin modelarea proce-
selor tehnologice asociate schemei de reabilitare considerate pe ba-
za programului informatic GaBi5, iar rezultatele obtinute sunt prezen-
te in Tabelul 3 i respectiv Tn Tabelul 4.

BA 1S

DN

BA 16

SFR-RCC

Strat de fundafic
din balnst

Parul drumuluy
Strat de formd

15 30 —

J_., —
Timp (ani) >
i BAIS
;I ﬁ o
i

BA 16
BADPC 25

AB2

Balast stabilizat
9 cu 5% ciment

Stear de fundape | , {
din balast | 1 [ 1
' E |
Patul drumului’ -
Strat de formd -
[ o " Timp (ani) -
E=S J

Figura 3 - Schema de reabilitare luata in calcul
(.Dumitrescu”, si altii, 2014)

Energie
(valoare calorica netda) [M3]
Alternativa Strat P
on- .
structie I}_etaba Total
initial3 e
BA16 3274763 3274763
Alternativa 1 SFR-RCC 5228834 - 11778360
BA1G . 3274763 5239622
BADPC25 2700372 -
Alternativa 2 BADZ25 - 4,799852
AB2 3564487 - 20266897
Balast
stabilizat | ©87801 2

Tabelul 3 - Consumul energetic asociat alternativelor de
structurd rutierd propuse (,Dumitrescu”, si altii, 2014)

Tabelul 4 - Potentialul incalzirii globale
(..Dumitrescu”, si altii, 2014)

* Rezultatele studiului LCA intreprins pentru cele doua alternative
de structurd rutierd sunt prezentate in Tabelul 4 si Tabelul 5, expri-
mate in termeni de energie (valoare caloricd neta, in MJ) si, respec-
tiv, potential de Tncdlzire globala (kg CO, echivalent).

e Consumul de energie pentru constructia initiald aferentd Alter-
nativei 2 este cu 20% mai mare decat consumul asociat cu Alterna-
tiva 1 si consumul de energie pentru reabilitare este de trei ori mai
mare, ceea ce duce la un consum total de energie aproape dublu pen-
tru Alternativa 2, comparativ cu varianta 1.

= Pentru Alternativa 1, consumul de energie in etapa initiald de
constructie reprezintd 72,2% din consumul total de energie, in timp
ce, pentru Alternativa 2, consumul de energie initial este doar 50,5%
din energia totala.

* Rezultatele obtinute pentru potentialul de incalzire globala sunt
destul de diferite. Acestea aratd ca gazele cu efect de serd emise pen-
tru o structura rutierd asfaltica (Alternativa 2), exprimate in termeni
de CO; echivalent, reprezinta doar 51,9% din gazele de serd asoci-
ate Alternativei SFR-RCC. Acest lucru se datoreaza in principal pro-
ceselor chimice care au loc in productia de ciment.

» Potrivit Asociatiei de ciment din Canada, pentru fiecare 1.000 kg
de ciment Portland, sunt produse aproximativ 730 kg CO, (CAC,
2010). De asemenea, prin arderea combustibilului necesar incélzirii
materiilor prime sunt produse cantitati semnificative de emisii de CO,.
Pentru Alternativa 1, emisiile initiale de CO,-equiv reprezintd 92,5%
din totalul emisiilor de CO5-equiv., in timp ce pentru Alternativa 2
emisiile initiale de CO5-equiv sunt doar 56,1% din totalul emisiilor.

Studiu de caz 3: performantele de mediu ale unei
structuri rutiere noi, comparativ cu o structura
rutiera realizata cu material asfaltic reciclat

Acest studiu de caz (,Andrei”, si altii, 2016), ce implica constructia
de imbracaminti rutiere asfaltice noi si reciclate, a fost realizat pe
baza metodologiei incorporate in software-ul ,asPECT” TRL, in vede-
rea analizérii si evaludrii aspectelor similare de mediu legate de dura-
bilitatea acestora. In conformitate cu Figura 4, pentru evaluarea im-
pactului acestor structuri rutiere a fost luat in considerare intregul
lant de procesare de la ,Cradle” (extractia de resurse) la productia
mixturilor asfaltice si asternerea si compactarea amestecului la locul
punerii in opera.
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Procesare agregate
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Astemere 51 compactare

/’ \ miaterial asfaltic
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Figura 4 - Examinarea intregului lant de procesare de Ia
extractia resurselor prime pana la productia si asternerea
mixturilor asfaltice ,in situ” (,,Andrei”, si altii, 2016)

Obiectivul acestui studiu de caz consta in compararea din prisma
emisiilor de COse a doua tehnologii alternative de constructie a im-
bracamintei rutiere, asa cum se arata in Tabelul 5 5i Tabelul 6. Studiul
a fost realizat prin utilizarea software-ului ,TRL ASPECT” (,,Cordell &
Wayman”, 2009) pentru un sectorul rutier de o lungime de un kilo-

metru (vezi Figura 5).

Extractia materiilor prime

Transportul materiilor prime
Procesarea materiilor prime
Transportul materialelor procesate
Productia mixturilor asfaltice
Transportul mixturilor asfaltice la locul

Perspectiva
“Cradel to site”

[ SRS RS P U

t Perspectiva
punerii in operd : “Cradel to grave”
| Pregitirea stratului suport, asternerea §i g e e
| L compactarca mixturilor asfaltice -
| |8 Schema lucriirilor specifice

|9 Intrefinerea imbrickmintilor rutiere

10 Reconstructia

Figura 5 - Etape ale proiectului general sub aspectul duratei
de viata a structurii rutiere (,,Andrei”, si altii, 2016)

Cele doua alternative luate in considerare in timpul studiului sunt
prezentate in Tabelul 5 si Tabelul 6 de mai jos:

Tabelul 5 - Alternativa 1: Structura clasicd de drum: investi-
garea unei structuri rutiere complet noua

Structurd rutierd noua (cm) Mixtura asfaltica Mixtura asfaitica
<t Nr. Etapele ciclului de clasica reciclatd
w0 x crt. viata - Total kg Total kg
u'; kg COe/t COse kg CO:e/t Coje
1 - AB2 Elppete E"‘:g"t;"r%'o‘:";;;s:rea 42.29 27235.64 42.63 27453.25
v wiin ‘ °
o 5 : e A, i i Transportul materialelor
| Lo St Dy RiArdecfundatle dincbalast L la statia de mixturi 40.92 26353.70 19.39 12487.47
1 ic & = L asfaltice
. Etapa Productia mixturilor
S Patul drurmului g iy 26.02 16754.62 24.53 15799.78
i Etapa Transportul mixturilor
sp asfaltice la locul punerii 9.39 6049.79 9.39 6049.79
in operd
g iy - E ~ Etapa Asternerea s
E @ — "a-. ﬁ ‘“‘E . compactarea mixturilor 4.00 2576.00 4,00 2576.00
- - M0 E asfaltice
[ _ = o (1] - -
1 k5 3] S 3 8 628 Bigpn"| ™ Prdelores S ior 0.00 0.00 0.00 0.00
(] [7] - - .
I} c X o 9 R RHARAY [ o dNetlnereg 208.65 | 108500.00 | 165.38 | 86000.00
g E - E‘l ' 9 imbracamintilor rutiere = 5 )
Etfga Reconstructia 63.72 41037.57 20.68 13317.51
BA 16 4 cm 644 t 194.8 125437.7
2 . G Perspectivi Cradle Cradle Crar_lle Cradle
3| BAD 25 6 cm 1008 t 214.8 216517.5 toisite 0 grave poiwite targrave
Total kg CO:e 78968.75 | 228507.32 | 64366.29 | 167210.93
4 AB 2 15 cm 2520 t 213.3 537440.1 Tonaj 644.00 1164.00 644,00 1164,00
5| TOTAL 25 cm 4172 t 207.6 879395.3 kg CO.e/tons 122.62 196.31 99.95 143.65
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Tabelul 6 - Alternativa 2: Mixturé reciclats: reabilitatea unui
drum existent ce prezinta aceeasi structurd rutierd ca Alter-
nativa 1, cu diferenta ca straturile asfaltice existente: BA 16,
BAD 25 & AB 2 sunt realizate cu material asfaltic reciclat in-
corporat in instalatii fixe de preparare a mixturilor asfaltice

Structura rutiers reciclata (cm)

BA" 16
BAD" 25
AB" 2

Strat de fundatie din balast

Patul drumului

0 —
.2 | 5| 2
& ol W
1 E | gE | 2% | ¢ 95¢
b o+ s o 059
R b3 Q o
© 8 E g o o
oE x -
2 BA" 16 4 cm 644 t 143.8 92592.2
3| BAD" 25 6 cm 1008 t 132.8 133836.8
4 AB' 2 15 cm 2520t 124.2 313096.8
5| TOTAL 25 cm 4172 t 133.6 539525.8
Nota:
BA 16 - beton asfaltic cu dimensiunea maxima a agregatului de
16 mm

BAD 25 - beton asfaltic cu dimensiunea maxima a agregatului de
25 mm

AB - anrobat bituminos cu agregate mari

BA" 16 - beton asfaltic reciclat cu dimensiunea maxima a agre-
gatului de 16 mm !

BAD" 25 - beton asfaltic reciclat cu dimensiunea maxima a agre-
gatului de 25 mm

AB" - anrobat bituminos cu agregate mari reciclat

Rezultatele finale, care prezintd cantitatea de emisii CO,e pentru
fiecare etapd a lantului de productie, luénd in considerare intregul
ciclu de viatd a imbracamintei, sunt prezentate in Tabelul 7.

Tabelul 7 - Sumarul rezultatelor obtinute in etapa de evaluare
a impactului asupra mediului produs de constructia alterna-
tivelor de structuri rutiere studiate, exprimate in kg emisii de
CO,e/t
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Concluzii si recomandari

Studiu de caz 1:

« Ambii indicatori de mediu analizati prezintd valori mai mari pen-
tru alternativa din beton de ciment armat dispers cu fibre metalice
(SFRC) comparativ cu cea din beton de ciment simplu. Astfel, poten-
tialul de incdlzire globald este cu 7,63% mai mare, iar toxicitatea
umana cu 13,26% mai mare pentru alternativd SFRC, in comparatie
cu alternativa din beton de ciment simplu.

« Principalul factor care contribuie la impactul general asupra me-
diului este reprezentat de stratul de beton de ciment asociat ambelor
alternative considerate. De exemplu, potentialul de incdlzire globald
al stratului de BCR 4.5 este responsabil pentru aproximativ 90% din
totalul potentialul global de incdlzire al primei alternative.

e Rezultatele obtinute se datoreazd faptului cd aceeasi grosime a
stratului de beton a fost luata in considerare pentru ambele variante.
in cazul in care armarea dispersa cu fibre de otel ar conduce la scide-
rea grosimii stratului de beton cu 7,85% pentru alternativa SFRC,
potentialul de incalzire globald ar fi acelasi pentru ambele alternative
de imbracaminte rutierd luate in calcul in studiul intreprins.

= Analizele privind evaluarea pe durata ciclului de viatd permit se-
lectarea si imbunatitirea metodelor de valorificare a materialelor deja
existente, precum si dezvoltarea de noi aplicatii ale acestora. In acest
studiu de caz particular, incorporarea fibrelor de otel in dalele din be-
ton poate reduce grosimea acestora, inclusiv a celorlalte straturi afe-
rente.

Studiu de caz 2:

e Constructia structurilor rutiere necesita o cantitate considerabild
de materii prime non-regenerabile si energie, exercitand, de aseme-
nea, un impact semnificativ asupra mediului. Analiza LCA are un ral
important pentru factorii de decizie in alegerea celei mai bune alter-
native pentru dezvoltarea retelei de drumuri si pentru reabilitarea
acesteia.

o In Cadrul Universitatii Tehnice din Iasi s-au Intreprins cercetéri
extinse in vederea estimarii beneficiilor de mediu asociate cu utiliza-
rea fibrelor metalice recuperate din pneurile uzate ca armatura dis-
persa in structurile rutiere rigide. in acest scop, s-a realizat o analizd
,Cradle-to-Gate” prin modelarea proceselor corespunzatoare acesteia
cu software-ul ,,GaBi5" si, pe baza rezultatelor obtinute, s-au compa-
rat cele doua Alternative de structuri rutiere investigate si anume Al-
ternativa SFR-CCR si Alternativa - Structura rutierd conventionald cu
straturi bituminoase (structurd flexibila).

e Lucrarea prezinta rezultatele analizei, subliniind cd, desi poten-
tialul de incdlzire globald este mai mare pentru solutia SFR-RCC decat
pentru alternativa conventionald de structurd rutierd flexibild, con-
sumul de energie este semnificativ mai mic. Structura SFR-RCC pro-
pusad poate fi considerata ca o alternativa durabild pentru industria

AnuLxxv | drumuri
NR. 154 (223) [poduri

constructiilor de drumuri, in special in cazul drumurilor cu trafic intens
si se recomanda s3 fie luatd Tn considerare de catre autoritatea rutierd
nationald pentru includerea acesteia in practica de constructie curenta.

Studiu de caz 3:

» Impactul social si economic este pozitiv, datoritd realizérii unei
economii semnificative de materiale si energie si, de asemenea, da-
toritd costului redus al tehnologiilor de reciclare in comparatie cu cel
aferent constructiei unei structuri rutiere noi.

 Prin adoptarea tehnologiei de reciclare a structurilor rutiere as-
faltice existente ce prezintd degradari semnificative, pentru proiectele
rutiere, pot fi obtinute reduceri semnificative ale emisiilor CO5e (pana
la 50%).

* Studiul comparativ a fost realizat pentru un sector rutier avand
lungimea de 1 km, in ipoteza inlocuirii tuturor straturilor asfaltice ale
noii structuri rutiere cu straturi construite din materiale asfaltice recu-
perate prin frezarea structurii vechi. in cazul in care numai unul sau
doua straturi asfaltice existente sunt inlocuite cu straturi construite din
mixturi asfaltice reciclate la cald, reducerea finald exprimata in emisii
de CO»e va fi mai micd decét cifrele prezentate in acest raport initial.
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Lasati scuterele acasal...
importante din oras.

Datele oficiale aratd ca in Beijing sunt

cidente (anul trecut, in numdr de 31.404) si
a problemelor de trafic, se intentioneaza sa
se interzicd accesul acestora pe 10 trasee

Interdictia va functiona mai ales in zonele

peste patru milioane de vehicule electrice pe
doua roti. Datorita cresterii numarului de ac-

unde nu exista piste speciale pentru biciclete
obisnuite sau electrice.
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Utilizarea Sub-clauzei 20.6 [Arbitrajul]

Msc. Ec. Claudia Adalgiza TEODORESCU
Expert Independent
PI&ti, Revendicari, Dispute

uvernul Romaniei a considerat necesar s& introduca formele de

contract FIDIC ca legislatie internd, astfel incat acestea sa fie
acceptate si aplicate pe scaré largd, atat de autoritdtile nationale, cat
si de cele locale, pentru proiectele majore de infrastructurd. Legisla-
tia utilizatd, fn decursul timpului, pentru reglementarea relatiilor con-
tractuale in proiecte de infrastructura:

- Ordin 915/465/415/2008 Anexa 1a Conditii Speciale Obligatorii
FIDIC ROSU;

- Ordin 915/465/415/2008 Anexa 2a Conditii Speciale Obligatorii
FIDIC GALBEN;

- Hotdrare nr. 1405/2010 din 28/12/2010 Publicata in Monitorul
Oficial, Partea I nr. 51 din 20/01/2011 privind aprobarea utilizarii unor
conditii contractuale ale Federatiei Internationale a Inginerilor Con-
sultanti in Domeniul Constructiilor (FIDIC) pentru obiective de in-
vestitii din domeniul infrastructurii de transport de interes national,
finantate din fonduri publice, introduce:

Conditii FIDIC ROSU

20.6 Arbitrajul
Cu exceptia disputelor solutionate pe cale amiabild sau printr-o de-
cizie a CAD care a devenit definitivd si obligatorie, orice disputd de-
curgdnd din, sau in legdturd cu Contractul care va aparea, incluzand
f5r rezerve orice disputd privind incalcari ale angajamentului, re-
ziliere sau invaliditate, va fi solutionatd in final prin arbitraj la Came-
ra Internationald de Comert - conform mentiunilor din ,Anexa la
Oferts”, Dacé nu se stabileste altfel de citre ambele Parti:
a) disputa va fi solutionatd potrivit Regulamentului de Arbi-
trare al Camerei Internationale de Comert,
b) disputa va fi solutionatd de cétre trei arbitri numiti in con-
formitate cu prevederile acestui Regulament, si
¢) arbitrajul va fi condus in limba de comunicare definitd in
Sub-Clauza 1.4 [Legea si Limba].
| Arbitrul (arbitrii) vor avea autoritate deplind de a accesa, analiza si
revizui orice certificat, stabilire a modului de solutionare, instructiu-
ne, opinie sau evaluare facutd de Inginer, si orice decizie a CAD, re-
Jevants pentru solutionarea disputei. Inginerul nu va putea fi impie-
dicat de a fi convocat drept martor si a oferi dovezi in fata arbitru-
lui (arbitrilor) referitoare la orice problemd care si aibd relevantd in
disputa.
Niciuna dintre Parti nu va fi limitatd in actiunile sale legale in fata ar-
bitrului (arbitrilor) la dovezile sau argumentele prezentate anterior
CAD in vederea obtinerii unei decizii, sau la motivele prezentate in
nota de nemultumire, Orice decizie luatd de CAD se va accepta ca
probé in procesul de arbitraj.
Arbitrajul poate incepe fnainte sau dupd terminarea Lucrdrilor. Obli-
gatiile Partilor, ale Inginerului si ale CAD nu vor putea fi modificate
datorits deruldrii unui proces de arbitraj in timpul executiei Lucrérilor.

in Romania

1. Anexa 1: CONDITII de Contract pentru Echipamente si
Constructii inclusiv Proiectare pentru echipamente electrice si
mecanice, si pentru cladiri si lucrari ingineregti proiectate de
catre antreprenor — FIDIC GALBEN;

2. Anexa 2: CONDITII de Contract pentru Construclii pentru
cl3diri si lucrri ingineresti proiectate de catre beneficiar -
FIDIC ROSU.

in cadrul acestei hotdrari, art. 3 specificd: ,Conditiile contractuale
speciale, de modificare/completare a conditiilor de contract prevazute
la art. 1, se vor aproba prin ordin al ministrului transporturifor si in-
frastructurii”. Aceste ordine sunt:

- Nr. 146/2011/01.03.2011 privind aprobarea conditiilor contrac-
tuale speciale ale contractelor pentru echipamente si constructii, in-
clusiv proiectare, si ale contractelor pentru constructii clddiri si lucrari
ingineresti proiectate de catre beneficiar, ale FIDIC, pentru obiective
de investitii din domeniul infrastructurii rutiere de transport, de in-
teres national, finantate din fonduri publice

- Nr. 211/2012/12.03.2012 pentru modificarea i completarea or-
dinului nr. nr.146/2011

Conditii FIDIC GALBEN

20.6 Arbitrajul
Exceptand cazurile in care disputele se solutioneaza pe cale amia-
bila, orice disputd pentru care decizia CAD (dacd exista) nu a deve-
nit finald si obligatorie va fi solutionata prin arbitraj fntem.a;fonar‘,
Dacd nu se stabileste altfel de cdtre ambele Parti:
a) disputa va fi solutionatd potrivit Regufamentului de Arbi-
trare al Camerel Internationale de Comert,
b) disputa va fi solutionatd de ctre trei arbitri numiti in con-
formitate cu prevederile acestui Regulament, gi
¢) arbitrajul va fi condus in limba de comunicare definita in
Sub-Clauza 1.4 [Legea si Limba].
Arbitrul (arbitrii) vor avea autoritate deplind de a accesa, analiza si
revizui orice certificat, stabilire a modului de solutionare, instructiu-
ne, opinie sau evaluare facutd de Inginer, si orice decizie a CAD, re-
levants pentru solutionarea disputei. Inginerul nu va putea fi impie-
dicat de a fi convocat drept martor si a oferi dovezi in fata arbitru-
{ui (arbitrilor) referitoare la orice problem3 care s& aiba relevantd in
disputa.
Niciuna dintre Parti nu va fi limitatd in actiunile sale legale In fata ar-
bitrului (arbitrilor) la dovezile sau argumentele prezentate anterior
CAD in vederea obtinerii unei decizii, sau fa motivele prezentate in
nota de nemultumire. Orice decizie luatd de CAD se va accepta ca
proba in procesul de arbitraj.
Arbitrajul poate incepe fnainte sau dupd terminarea Lucrdrilor.
Obligatiile Partilor, ale Inginerului si ale CAD nu vor putea fi modifi-
cate datoritd deruldrii unui proces de arbitraj in timpul executiei Lu-
crarifor.
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Scopul acestei legislatii este, bineinteles, urmarirea formelor si
formulelor de contractare utilizate la nivel European, pentru a per-
mite accesul liber, neconstrans, echitabil al tuturor operatorilor de pe
piata constructiilor la proiectele derulate de catre autoritdtile romane.

Adoptarea acestor conditii speciale urmareste:

- uniformizarea conditiilor de derulare a proiectelor de constructii;

- utilizarea unor formule de contractare care descriu foarte precis
algoritmul de implementare a unui proiect, testate in practicé si care
si-au dovedit eficienta;

- facilitarea administrérii proiectelor, atat de cdtre Beneficiar, cat
si de catre Antreprenori;

- accesul rapid, echitabil al tuturor operatorilor la proiecte de in-
frastructurd;

- minimizarea riscurilor asociate formulelor de contractare;

- evitarea unor formule de contractare dezechilibrate care pun in
avantaj/dezavantaj una din parti 5i pot genera blocaje, costuri supli-
mentare si dispute in viitor;

- diminuarea posibilitdtilor de alterare a unor clauze, de comun
acord intre parti, dar care pot crea premizele unor tentative de frau-
dare a fondurilor europene si/sau nationale.

Majoritatea contractelor de infrastructurd rutiera agreate in ulti-
mii anii, preiau articolul 20.6 [Arbitrajul] din Conditiile Speciale im-
puse de legislatie, fard a-i aduce modificari, pentru cd acesta are o
formulare echilibratd, testatd in practica si care ar trebui sa fie doar
o descriere a procedurii de urmat pentru solutionarea unei dispute
prin apelare la o forma de ADR - Alternative Dispute Resolution (For-
me alternative de solutionare a disputelor), care este arbitrajul.

Cu toate acestea, intalnim in practica si cazuri in care sub-clauza
este modificata, astfel, numarul arbitrilor este redus de la 3 (trei) la
1 (unu). Modificarea subclauzei 20.6 se face prin Anexa la Oferta par-
te a documentatiei de atribuire.

Atunci cand in discutie sunt costuri suplimentare generate de
conditii independente de vointa partilor sau cauzate de actiunea/inac-
tiunea uneia dintre parti, logica gestionarii acestor riscuri in caz de
conflict ar impune asigurarea tratérii cazului/cauzei de o Comisie de
Membri. Astfel conform regulilor procedurale, din comisia de arbitraj
fac parte: cdte un arbitru desemnat de fiecare parte si un supraarbi-
tru desemnat de catre cei doi arbitri.

Comisia de Membri garanteazad o decizie cat mai aproape de ade-
var, cAt mai echitabild, satisfacitoare pentru ambele parti, rezultat al
brain storming-ului unor minti educate si experimentate.

Aceasta modificare nu are sens, la fel cum nu are sens reducerea
membrilor CAD de la 3 (trei) la 1 (unu), alta practicd comun intainita.

Pare neverosimild dorinta de a renunta la avantajul evaluarii da-
telor unei dispute de cétre 3 (trei) experti in domeniul lor, asiguran-
du-te altfel c& problema este evaluatd din trei unghiuri diferite, dar cu
un plus de cunoastere si experienta transparent, echilibrat, corect,
fara alte prevalente decat aflarea adevarului §i compensarea celor
aflati in pierdere din contractul respectiv.

Majoritatea arbitrajelor se desfisoard avand ca Reclamanta Antre-
prenorul si ca Paratd Beneficiarul. Prin alterarea Conditiilor Speciale
sub-clauza 20.6 [Arbitrajul], respectiv reducerea numarului de ar-
bitrii de la 3 (trei) la 1(unu) ne afldm in fata unei situatii in care atat
Antreprenorul, cat si Beneficiarul riscd foarte mult, renuntand la be-
neficiile unui proces cu 3 (trei) arbitri. Compensatiile solicitate de An-
treprenori ca urmare a presupuselor gregeli de administrare a pro-
iectelor de catre Beneficiari, ca urmare a unor conditii imprevizibile,
etc. sunt reprezentate, de obicei, de sume de ordinul milioanelor de
euro. Nu este fireascd cedarea in fata conditiilor speciale modificate

A I APRILIE 2016

ASOCIATIA [ =
- Ay FiDIC
DIN ROMANIA 1£7 i

de catre Beneficiar, astfel incat Antreprenorul s& suporte o majorare
a riscurilor inerente oricarui proiect de constructii.

Dintr-o altd perspectivé, dar tot in legaturd cu posibilitatea unui
proces onest, nealterat, echitabil are relevantd asigurarea incompa-
tibilitatii Arbitrilor.

Articolul 20 Incompatibilitatea arbitrilor din REGULI DE
PROCEDURA ARBITRALA - Curtea de Arbitraj Comercial
International de pe langd Camera de Comert si Industrie a
Roméniei

(1) Arbitrii sunt incompatibili s3 solutioneze un litigiu determinat
pentru urmdatoarele motive, care pun la indoiald independenta si im-
partialitatea lor:

a) se afld in una dintre situatiile de incompatibilitate pe care
Codul de procedura civild le prevede pentru judecdtori;

b) nu indeplinesc conditiile de calificare sau alte conditii privi-
toare la arbitri, prevazute in conventia arbitrala;

¢) o persoana juridicd al cdrei asociat este sau in ale carei or-
gane de conducere se afld arbitrul are un interes in cauza;

d) arbitrul are raporturi de muncé ori de serviciu, dupa caz,
sau legdturi comerciale directe cu una dintre parti, cu o socie-
tate controlata de una dintre parti sau aflatd sub un control
comun cu aceasta;

e) arbitrul a prestat consultantd uneia dintre par{i, a asistat
sau a reprezentat una dintre parti ori a depus mdérturie in una
dintre fazele precedente ale litigiului.

(2) Arbitrul care este si avocat, inscris in tabloul avocatilor com-
patibili, nu poate intra in compunerea unui tribunal arbitral investit cu
arbitrarea unui litigiu cu privire la care a desfigurat sau urmeaza a
desfdsura activitdti avocatiale; de asemenea, nu poate reprezenta
sau asista vreuna dintre partile aflate in acel litigiu in fata tribunalelor
constituite sub egida Curtii de Arbitraj.

(3) Activitatile avocatiale prevazute la alin. (2) nu pdt fi exercita-
te de avocatul care este si arbitru intr-un litigiv determinat, nici di-
rect si nici prin substituirea sa de catre un alt avocat din cadrul formei
organizatorice de exercitare a profesiei de avocat din care el face
parte.

(4) Arbitrul care se afld in situatie de incompatibilitate in legatura
cu calitatea de arbitru, datoritd unei imprejurdri survenite ulterior in-
scrierii sale pe lista de arbitri, care il pune in imposibilitate fizicd sau
morald de a-gi indeplini misiunea pentru o perioada mai lungd de
timp, poate solicita sa fie suspendat sau aceastd mdsura se decide de
catre Colegiul Curtii de Arbitraj.

Acest aspect presupune inexistenta unor situatii in care Case de
avocaturd, in care activeaza un arbitru care este si avocat, s3 aiba
posibilitatea de a oferi servicii de consultantd, reprezentare, asistenta
juridica sau sa aiba legaturi comerciale directe cu una dintre parti.
Cu toate acestea, conform

Art. 16. Declaratia de acceptare (RPA ') “c) declaratia arbitru-
luif/supraarbitrului cd nu se afld in niciuna din cauzele de in-
compatibilitate prevazute de art. 20 din prezentele Reguli, de
naturd a pune la indoiald independenta si impartialitatea sa. In
cazul in care arbitrul considerd c& poate s3 isi indeplinescd mi-
siunea de arbitru in mod independent si cu impartialitate desi
asemenea cauze existd, el va declara faptele si imprejurérile
relevante;”

' RPA - Reguli de procedura arbitrald




aceste clauze referitoare la incompatibilitate isi pierd functiunea, n
baza unei simple Declaratii a arbitrului.

Prin modificarea subclauzei 20.6, respectiv stabilirea unui singur
arbitru, se poate ajunge in situatia in care una din parti, desi cunoaste
motive de incompatibilitate a arbitrului, sa nu solicite recuzarea aces-
tuia, credndu-si astfel un avantaj in procesul de abitraj. De cele mai
multe ori, cealaltd parte se afld in imposibilitatea de a afla motivele
de incompatibilitate ale arbitrului, neavand acces la informatii referi-
toare la contractele incheiate intre arbitru si cealaltd parte.

Organele de control ale statului, cu atributii in verificarea ges-
tionarii fondurilor europene si fondurilor publice, urmaresc ca ordo-
natorii de credite ce acceseazd aceste fonduri sd utilizeze toate céile
de atac prevazute de lege, inaintea acceptarii unor costuri suplimen-
tare celor contractate in urma desfasurarii procedurilor de achizigie
publica.

Modificarea subclauzei 20.6, respectiv reducerea numarului de ar-
bitri de la 3 (trei) la 1(unu), poate fi inteleasa de catre autoritatile de
control ca o diminuare a interesului Beneficiarului in urmarirea pro-
cesului de castigare a unei dispute.

Daca in urma arbitrajului, Beneficiarul este cel care va suporta
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costuri suplimentare, va trebui s& urmdareasca toate caile de atac,
pentru a nu fi acuzat de autoritatile de control cd nu a epuizat toate
formulele procedurale prevazute de lege.

Avand in vedere:

- Importanta nationald a proiectelor de infrastructurd care

genereaza cauze de Arbitraj

- Valoarea insemnata a sumelor suplimentare valorii initiale a

contractului

- Originea finantarii acestor proiecte: fonduri europene sau

sume din bugetul de stat

- Nevoia accesului la o modalitate alternativa de solutionare

a disputelor care s3a asigure compensarea echitabila, a fiecarei

parti, pentru pierderile inregistrate
considerdm ca este necesara p'e de o parte, o reglementare mai pre-
cisa a procedurilor arbitrale, iar pe de altd parte ridicarea discutiei
asupra oportunitatii folosirii acestei metode alternative de
solutionare a disputelor in cazul proiectelor majore de infra-
structura, atdta vreme cat hotararea arbitrald se pronunta
in virtutea conventiei arbitrale, incheiate in conditiile legii, iar
nu in numele legii 2,

2FORMA SI EFECTELE SENTINTEI ARBITRALE - Dr. Cobuz Bagnaru Alina Mioara; Sentinta arbitrald nr. 175/2007, dosar nr. 305/2006

China:
Ingineria podurilor nu are limite

China se dovedeste, incd o datd, a fi una
dintre tdrile cu cele mai avansate idei si
tehnologii in materie de infrastructurd ru-
tiera. Recent, compania de inginerie ,Cowi”
si cea de arhitectura ,Dissing+Weitling” au
castigat licitatia pentru proiectul de constru-
ire a unui pod si a unui tunel, care sa lege
orasele chinezesti Shenzhen si Zhongshan.
Proiectul, in valoare de 5,5 mld. dolari S.U.A.,
se referd la 24 km de infrastructura rutiera,
care vor include un tunel rutier scufundat,
doud poduri suspendate si doud insule arti-
ficiale. Drumul va avea opt benzi de circu-
latie, in doud directii, si o capacitate zilnica
de peste 90.000 de masini/trafic pe zi.

Competitia pentru acest proiect a ince-
put in luna septembrie, anul trecut, cele
doua companii castigatoare, cu sediul in
Danemarca, finalizand licitatia in aprilie a.c.
Alegerea unor firme din Danemarca s-a da-
torat faptului ca acestea au o vasta expe-
rientd, atat in proiectarea de poduri sus-
pendate, cat si de tuneluri submarine si in-
ginerie subacvaticd. Printre alte proiecte, la
care cele doud companii au colaborat, se
numard si traversarea de 18 km a Marii
Belc, care leaga partea de Est si Vest a
Danemarcei. De asemenea, au fost impli-

cate si in realizarea podului ,Oresund”, care
leaga Copenhaga cu Malmoe (Suedia), pre-
cum si Hong Kong - Zhuhai, Macao, aflat
acum in constructie.

Designul noului pod este in concordanta
cu frumusetea estuarului ,Pearl”, unde apa
este putin adanca si calma. Intregul ansam-
blu va fi asemanator cu un ,clasic zmeu chi-
nezesc, care aterizeaza elegant pe apa”.

Provincia in care va fi construit podul
este una dintre cele mai bogate din China,
avand dezvoltate, atat agricultura si in-
dustria usoard, cat si industriile grele de
profil. Iata cateva dintre recordurile acestui
proiect:

« tunelul scufundat in apa va avea 24 km,
beneficiind de cele mai late alezaje (latimi
de drum) construite vreodata, avand intre

19 5i 38'm;

e podurile suspendate vor avea lungimi
de 1.588 m, fiind stabilizate printr-o noua
metod& impotriva vanturilor; :

e tunelul va fi unul segmentar, post-ten-
sionat, constand din 31 de elemente;

e un element tipic va avea 18 m lungime,
cel mai lung putand ajunge si pana la 70 m;

s insula artificiald va beneficia de o pro-
menada si sali, totalizand o suprafata de
15.000 mp, destinatd conferintelor, birou-
rilor si restaurantelor.
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Michigan:
Reducerea
impactului
dezghetului pe
drumuri

Chiar dacd e prima-
vard, cercetatorii de
la Departamentul de
Transport din Michi-
gan (,MDOT") si ,Michigan State University” au creat un model sta-
tistic in incercarea de a prezice conditiile de inghet, ale solului. Potrivit
acestui model, greutatea pe osie a autovehiculelor mari poate fi re-
dusa cu 25% pentru drumuri de beton si 35% pentru asfalt, in tim-
pul dezghetului. Prin utilizarea acestui model, se mareste durata de
viatd a drumurilor si se economisesc peste 14 mil. dolari in activitatea
de mtret;mere JCercetarile arata ca drumurile sunt cele mai vulnera-
bile in timpul dezghetului”, afirma Richard Endres, ,MDOT". in multe
ierni, ciclul inghet-dezghet nu respecta anul calendaristic, motiv pen-
tru care este necesar un asemenea model, care sd utilizeze datele cli-
matice caracteristice solului, stresul asfaltului in timpul dezghetului.

B Texas:
o Cu taxa sau
fara taxa?

Parlamentarii din sta-
tul Texas continud
dezbaterile privind o
posibild taxd pe uti-
lizarea autostrazilor.
Multi au Tnceput sa se
intrebe daca drumurile cu taxd usureaza traficul sau doar aduc bani
investitorului privat. in anul 2015, parlamentarii au cerut ,MDOT" o
estimare a costurilor de utilizare pe care ar trebui sd le suporte statul.
Potrivit calculelor, drumurile actuale ar costa statul, pentru a plati ta-
xele, peste 30 mld. dolari. Potrivit unui alt parlamentar, daca taxele
de autostrada ar fi platite de catre soferi, acestea ar afecta mare parte
din bugetul unei familii cu venituri medii.

Marea Britanie:

Administratia
autostrazilor

- strategii

de inovare

Pentru prima datg,
Administratia auto-
strazilor din Marea
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Editorial B Nestiintd, ignorantd sau rea-intentie?............
Drumuri inteligente B Se va schimba oare modul in care vom
construi drumuri incepand de MAINE?....icviiiiiiiiiiiiieanieens ﬂ

Management B Controlul restrictiilor de circulatie, tonaj si

gabarit sa revina la C.N.A.D.N.R
Cercetare B Lanturi de cauzalitate asociate cu impactul ecologic
produs de sistemul de transport rutier........ooeeviiiiennenn. @

Noutati ® ,Dastacom” - un produs pentru linistea drumurilor

noastre de iarna
intre mit si realitate B Un pod din lemn, vechi de 1.750.000 de

ani: ,Podul lui Adam”

Plantatii rutiere B intinerite, plantatiile rutiere ne protejeazi

Puncte de vedere B ,Fir3 reforme radicale, vom continua sa

avem parte de o politic3 rutierd deficitara”

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Freza ,Wirtgen W200 Hi"

ofera nenumarate dovezi impresionante
Mediu B Evaluarea indicatorilor de mediu specifici diverselor
lanturi tehnologice ai;erénte Tmb.récémingilor rutiere noi si reci-
clatelinfRomaniass: st iiae it e i m

FIDIC H Utilizarea  Sub-clauzei 20.6 in

[Arbitrajul]

Romania

Britanie a alocat suma de 150 mil. dolari pentru explorarea noilor
tehnologii privind vehiculele férd sofer. Motivul este acela de a tine
pasul cu progresele tehnologice si a creste beneficiile pentru utiliza-
tori. Prin intermediul unui sistem wi-fi, pe un coridor special amena-
jat, soferii ar putea vedea masinile gi infrastructura conectate wireless
primind n acelasi tim'p si date despre drumuri inchise sau blocate de
trafic. Strategia se bazeazd pe anuntul facut de ministrul George Os-
borne, in martie a.c., prin care, pana la sfarsitul anului 2017, in Marea
Britanie vor fi testate masini firé soferi pe autostrazi. Pentru aceasta,
vor colabora autoritdtile rutiere, industria automaobilistica, companiile
IT etc. Se sperd ca inovatia sa aduca beneficii milioanelor de utiliza-
tori, dar si 58 creeze noi locuri de munca.

B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2,

sector 1, Bucuresti

Tel./fax redactie:

021/3186.632; 031/425.01.77;
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Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro
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Modificatorul maleabil si economic 4
pe baza de elastomeri 4
pentru bitum si asfalt

o Tehnologie testatd, prin asternerea a milioane de metri pétrati
o Aplicabil atit prin tehnologia uscatd hnologia umedi

. © Mod simplude prelucrare

Strdzi robuste si cu viata indelungata
Produs ideal pentru diminuarea zgomotului
Se preteazii pentru toate conditiile climaterice

worabil medinlui inconjurdtor

Romania
) S.C.Drum Expert Consule S.R.L.
B.I. Hagdeu 104, bLHS, sc.B, ap.33 - 900394 Constanta
Tel. +40 372 789 296, +40 726 588 665, +40 726 125 222
donger lasting roads WWW. roadplus.cu Fax. +40 372 876 417 - drexpeons@yahoo.com

Bd. Timisoara nr.139, Sector 6 Bucuresti

DaStacom Punct de lucru: Str. lon Sahighian nr. 2, Sector 3, Bucuresti

Tel./Fax: 021255 6191
Mobil: 0720 237 939

P rod u Ct i O n E-mail: office@dastacom.ro

Dastacom-1 biodegradabil
Dastacom-2 .1 -
economic
& remanent
L]
Pentru linistea drum sigur

consum redus

Produse pentru protector
prevenirea inghetului
si deszdpezirea drumurilor eficient
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