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Retrospectiva lunii noiembrie:

C.N.A.LLR. S.A., prezenta la workshop-ul
___nFondul ONO pentru Siguranta Rutiera”

Stadiul intersectiei Holdea ,Autostrada Lugoj-Deva Lot 3, km 56+220 - km 77+361 - Executie lucrari bretea
iesire - Montare panouri fonoabsorbante” @ Expertiza Tehnicé a lucrarilor de drum, ,Proiectare si Executie
Autostrada Lugoj-Deva, lot 3 km 56+220 - km 77+361” @ Comunicat din data de 04.11.2019 e Contractul pentru
proiectarea si executia ,,Drumului de legatura DN 5, km 60+500 - Soseaua de Centura - Pod Prieteniei km
61+400” @ Pregatirea proiectului de Autostrada Sibiu-Pitesti si constructia Sectiunilor 1, 4 si 5 @ C.N.A.LR. S.A,,
prezenta la workshop-ul ,Fondul ONU pentru Siguranta Rutiera” @ C.N.A.L.R. S.A. monteaza atenuatori de impact
pe autostrazi ® Continua lucrarile pe Autostrada A2, tronsonul Bucuresti-Fundulea ® Completarea Studiului
de Fezabilitate pentru Reabilitarea Podului peste Bratul Borcea, situat pe Autostrada A2, la km 149+680 si
reabilitarea Podului de la Cernavoda, situat pe Autostrada A2, la km 157+600 si Elaborarea Documentatiei Suport
pentru Cererea de Finantare ® Contractul pentru imbunatatirea sigurantei traficului prin amenajarea trecerilor
la nivel a drumurilor cu calea ferata ® Contractul de finantare pentru proiectul Varianta de Ocolire Bacau

Stadiul intersectiei Holdea ,,Autostrada Lugoj-Deva
Lot 3, km 56+220 - km 77+361 - Executie lucrari bretea
iesire - Montare panouri fonoabsorbante”

in data de 28.10.2019, a avut loc Inspectia Preliminara a Lu-
crarilor in vederea efectudrii Receptiei la Terminare.

Ca urmare a acestui demers, s-a constatat necesitatea reali-
zarii lucrarilor de curatenie generald a amplasamentului, precum
si necesitatea completarii documentatiei care alcatuieste Cartea
Tehnica a constructiei.

Pentru finalizarea celor mentionate mai sus, Antreprenorul a
primit un termen de 14 zile calendaristice.

Ulterior adoptarii masurilor stabilite in cadrul Inspectiei Pre-
liminare a Lucrarilor precizate, precum si in acord cu solicitarea
Antreprenorului, va fi realizata Receptia Lucrarilor la Terminare,
in cadrul careia se va decide daca obiectivul amintit corespunde
exigentelor tehnice prevazute in proiect, respectiv daca poate fi
deschis traficului rutier.

in vederea unei informari transparente a opiniei publice pre-
cizam urmatoarele:

in data de 24 iulie 2019 Antreprenorul a solicitat Receptia
Lucrarilor la Terminare conform prevederilor contractuale si HG
845/2018, instiintand Beneficiarul si Inginerul/Consultantul (DRDP
Timisoara) ca Lucrarile vor fi finalizate si pregatite de receptie la
data de 12.08.2019.

Inginerul a transmis in data de 08.08.2019, faptul cd Receptia
la terminarea lucrarilor nu indeplineste prevederile Sub-clauzei 10.1
din cadrul Contractului, respectiv HG 845/2018, la data comuni-
cata de catre Antreprenor. Antreprenorul a reconfirmat in data de
08.08.2019 instiintarea sa, potrivit careia lucrarile vor fi finalizate
conform Contractului si pregatite de receptie la data de 12.08.2019.

in data de 09.08.2019, Inginerul a intocmit Referatul Ingi-
nerului, in conformitate cu prevederile HG 845/2018, prin care a
notificat partile cd lucrarile aferente contractului ,Autostrada Lu-
goj-Deva Lot 3, km 56+220 - km 77+361 - Executie lucrari bretea
iesire - Descarcare Holdea si montare panouri fonoabsorbante”
nu sunt finalizate, in consecintd, nu poate fi incheiata Receptia
la Terminarea Lucrarilor, conform HG 845/2018, intrucat nu sunt
intrunite conditiile privind siguranta circulatiei.

in data de 13.08.2019, C.N.A.L.R. S.A. a intrunit Comisia de
Receptie, constatand ca, in conformitate cu Art. 8 alin (3) din ca-
drul HG 845/2018, nu sunt intrunite conditiile pentru efectuarea
Receptiei la Terminarea Lucrarilor.

in data de 03.10.2019, Antreprenorul a comunicat faptul c&
lucrdrile privind siguranta circulatiei au fost remediate. Totodata,
Antreprenorul a solicitat Beneficiarului efectuarea Receptiei la
Terminarea Lucrarilor.

Astfel, in data de 28.10.2019, a avut loc Inspectia Preliminara
a Lucrarilor in vederea efectudrii Receptiei la Terminare, in care
s-a constatat necesitatea realizarii lucrdrilor de curatenie generala
a amplasamentului si completarea documentatiei care alcatuieste
Cartea Tehnicd a Constructiei.

Expertiza Tehnica a lucrarilor de drum,
»Proiectare si Executie Autostrada Lugoj-Deva,
lot 3 km 56+220 - km 77+361”

Conform prevederilor Contractului de Servicii incheiat intre
C.N.A.L.R. S.A. si IPTANA S.A. privind realizare Expertiza Tehnica,
Prestatorul a transmis Raportul preliminar al Expertizei Tehnice.

in aceastd fazd, concluziile preliminare sunt:

Lucrdrile executate in acest stadiu, nefiind finalizate la pa-
rametrii proiectati, prezentdnd numeroase defecte, degradari in
evolutie, nu permit deschiderea traficului in conditii de confort
si sigurantd, asa cum sunt stabilite prin reglementarile tehnice
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in vigoare si prin documentatia de proiectare care a stat la baza
executarii lucrarilor.

in urma analizei efectuate privind posibilitatea deschiderii
circulatiei pe autostrada s-a constatat ca la data inspectiei pre-
liminare, imprejmuirea prezintad vulnerabilitati si defecte majore,
a caror remediere nu se poate face pe termen scurt. Astfel, au
fost necesare investigatii suplimentare pentru stabilirea solutiilor
de remediere, in urma carora, dupa remediere, sa se poata des-
chide, In prima faza, circulatia in regim de drum cu patru benzi de
circulatie, cu restrictii severe de tonaj si viteza, astfel:

B autovehicule cu masa totald maxima autorizatd mai mica de
7,5 tone;

W viteza maxima de 90 km/h;

M viteza maxima de 50 km/h cand partea carosabild este acope-
rita cu polei, gheata, mazga sau sunt ploi torentiale;

M vitezd maxima de 60 km/h in zona podului peste raul Mures
(km 684500 - km 69+500), respectiv pe zona podurilor de pe
autostrada de la nodul Ilia (poduri si rampe intre km 76+100 si
km 77+000), cat si la nodul Dobr (km 67+000 - km 67+500);

W semnalizarea corespunzatoare a sectorului de drum, inclusiv a
pericolului prezentei animalelor.

Deschiderea circulatiei in regim de autostrada, cu restrictii
de viteza si tonaj se poate face numai dupa rezolvarea tuturor
vulnerabilitatilor imprejmuirii.

Deschiderea circulatiei pentru vehiculele cu masa mai mare
de 7,5 tone se va face numai dupa aplicarea masurilor de reme-
diere a defectelor constatate in cadrul expertizei tehnice pentru
domeniul poduri.

La podul peste raul Mures, pana la efectuarea expertizei teh-
nice si aplicarea masurilor de remediere a defectelor constatate,
se vor inspecta zilnic aparatele de reazem din momentul darii in
circulatie si se vor mdsura deplasarile aparatelor de reazem care
nu sunt la pozitia din proiect, deplasari masurate in raport cu
marginile placilor metalice superioare (de pe grinda metalica) si
inferioare (de pe cuzinet). In cazul in care se constatd deplaséri
semnificative peste marginea placii metalice inferioare sau su-
perioare, traficul rutier va fi oprit pe calea respectiva, circulatia
urmand a se derula pe o singura cale, cu semnalizarea si amena-
jarile corespunzatoare. Circulatia se va relua ulterior, numai dupa
remedierea defectiunii aparatului/aparatelor de reazem, in baza
solutiei stabilite de un expert tehnic in domeniul podurilor.
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De asemenea, dorim sa precizam ca, in functie de concluziile
si recomandarile ce vor fi prezentate in Raportul final al Expertizei
Tehnice, C.N.A.L.R. S.A. va decide:

W dacd remedierea lucrarilor ce prezintd deficiente se va putea
face sub trafic;

M ce proceduri administrative ar trebui sa initieze/parcurga pentru
a putea deschide traficul;

MW cand va putea deschide traficul;

B in functie de anvergura lucrdrilor ramase de executat, daca
acestea vor fi finalizate in regie proprie sau prin contractarea lor.

Comunicat din data de 04.11.2019

in data de 04.11.2019, la sediul C.N.A.I.R. S.A. a avut loc o
videoconferintd in cadrul cdreia s-au verificat si actualizat actiunile
din planul de masuri in vederea bunei desfasurari a comandamen-
tului de iarnd, cum ar fi: stocurile de materiale antiderapante,
verificarea autoutilajelor precum si incheierea protocoalelor cu
Politia Rutiera.

La videoconferinta au participat reprezentantii comandamen-
tului operational C.N.A.I.R. SA, inclusiv cei ai Directiilor Regionale
Drumuri si Poduri, ai Sectiilor de Drumuri Nationale, Administratiei
Nationale de Meteorologie precum si ai Directiei Politiei Rutiere din
cadrul IGPR.

Contractul pentru proiectarea si executia
,Drumului de legtura DN 5, km 60+500 -
Soseaua de Centura - Pod Prieteniei km 61+400”

Castigatorul contractului ,Proiectare si Executie Drum de le-
gaturd DN 5, km 60+500 - Soseaua de Centura - Pod Prieteniei
km 61+400” este S.C. PORR CONSTRUCT S.R.L., iar valoarea
contractului este de 106.638.187,87 lei, fara TVA.

Durata contractului este de 108 luni, din care sase luni
proiectare, 24 de luni executie si 84 de luni perioada de garantie.

Drumul de legaturda DN 5, km 60+500 - Soseaua de Centura
- Pod Prieteniei km 614400 are ca scop principal asigurarea cone-
xiunii rutiere intre DN 5 si punctul de trecere a frontierei Giurgiu.

Drumul de legatura se desprinde din DN 5, la km 56+197,
printr-o intersectie giratorie si se continud spre sud, intersec-
tandu-se cu DN 5 si DJ 507, printr-un alt sens giratoriu la km
62+404. Drumul ajunge in sensul giratoriu de la punctul vamal
prin Strada Unirii, aceasta urmand a fi reabilitata la doud benzi pe
sens, cu aceeasi structura ca a variantei ocolitoare.

De asemenea, construirea acestui drum de legatura va asigura
mai multe obiective:

M devierea traficului in afara localitatilor reduce atat nivelul de
poluare fonicd, cat si emisiile de CO,;
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M perioada de tranzit intre cele doua puncte ale DN 5, unde se
intentioneazd executia drumului de legaturd, scade semnificativ
rezultdnd costuri mai mici de transport, dar si un consum redus
de carburant;

M traficul local nu va mai fi perturbat de traficul national si
international, ceea ce va duce la fluidizarea traficului in zona.

Finantarea este asigurata din fonduri europene nerambursa-
bile (Programul Operational Infrastructurd Mare) si de la Bugetul
de Stat.

Pregatirea proiectului de Autostrada Sibiu-Pitesti
si constructia Sectiunilor 1,4 si 5

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Beneficiar, si Ministerul Transporturilor, in ca-
litate de Organism Intermediar pentru Transport, au convenit in
data de 04.11.2019, incheierea Contractului de Finantare nr. 48
pentru proiectul ,Pregatirea proiectului de Autostrada Sibiu-Pitesti
si constructia Sectiunilor 1, 4 si 5” in vederea acordarii finantarii
nerambursabile alocatd prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 1- Imbunatétirea
mobilitatii prin dezvoltarea retelei TEN-T si a metroului, 0.S.1.1
- Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere -
proiecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe
reteaua rutierd TEN-T CENTRALA.

Obiectivul general al proiectului este de a Tmbunatati
eficienta economicd a transportului romanesc prin scurtarea
timpului de cadlatorie intre Sibiu si Pitesti si, implicit, asigurarea
conectivitatii la nivel national.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

1. Realizarea Sectiunii 1, Sibiu-Boita, avand ca principale carac-
teristici: constructia a 13,170 km de autostrada noua de 2x2,
a patru poduri, a trei pasaje superioare, a trei viaducte, a unui
spatiu de servicii, a doua intersectii rutiere si a unui centru de
coordonare si intretinere;

. Realizarea Sectiunii 4, Tigveni-Curtea de Arges, avand ca prin-
cipale caracteristici: constructia a 9,86 km de autostrada noua
de 2x2, a unei intersectii rutiere, a patru poduri, a doua pasaje
superioare, a sase viaducte si a unui tunel;

. Realizarea Sectiunii 5, Curtea de Arges-Pitesti, avand ca prin-
cipale caracteristici: constructia a 30,351 km de autostrada
noua, a trei intersectii rutiere, a 12 poduri, a trei pasaje supe-
rioare, a unui viaduct, a unei zone de parcare, a unui spatiu de
servicii si a doua centre de coordonare si intretinere.

Valoarea totala a proiectului este de 6.323.405.643,78 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
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2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
de Coeziune - 4.149.050.858,97 lei, 15% contributia proprie -
732.185.445,69 lei, restul de 1.442.169.339,12 lei reprezentand
cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: Perioada de implementare a proiec-
tului este de 103 luni, respectiv intre data de 16.06.2015 si
31.12.2023, la care se adauga, daca este cazul, si perioada de
desfasurare a activitatilor proiectului inainte de semnarea Con-
tractului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltu-
ielilor.

Cod proiect: 128749.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

C.N.A.LR. S.A,, prezenta la workshop-ul
»Fondul ONU pentru Siguranta Rutiera”

C.N.A.L.R. S.A. a participat in data de 5 noiembrie 2019, la Ge-
neva, la o dezbatere pe tema primului apel de proiecte din Fondul
ONU pentru Siguranta Rutiera, la care au participat reprezentanti
ai Organizatiei Natiunilor Unite (ONU) si ai Uniunii Europene (UE).

Obiectivul Fondului de Siguranta Rutierd al Natiunilor Unite
(UNRSF), infiintat in anul 2018, este acela de a ajuta tarile cu
venituri mici si medii s& construiasca si sa consolideze sistemele
nationale de siguranta rutiera pentru a salva in cele din urma vieti.

C.N.A.L.R. S.A. a dezbatut, aldturi de celelalte organizatii
membre, solutii si actiuni care sa asigure un viitor mai sigur prin:

B Elaborarea unei strategii europene de educatie si formare in
domeniul educatiei;

W Recunoasterea inspectiilor tehnice in toate tarile UE (de ex.
daca un autoturism a facut obiectul unei inspectii tehnice peri-
odice in Romania, aceasta va fi automat valabila si in celelalte
state membre);

B Garantarea unui grad mai ridicat de siguranta pentru cate-
goriile vulnerabile de participanti la trafic, in special pentru
motociclisti, prin imbundtatirea comunicarii dintre autoritati si
acestia, si prin introducerea inspectiilor periodice in cazul mo-
tocicletelor si al mopedelor etc.;

m imbun&tatirea mijloacelor de colectare a datelor si analizd a
accidentelor, pentru o mai buna monitorizare a progreselor in-
registrate de tarile UE in domeniul sigurantei rutiere si pentru a
furniza date exacte necesare elaborarii unor noi masuri.

Pentru a putea reduce si preveni, in cele din urma, moartea
si vatamarile grave in caz de accidente rutiere, se considera im-
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perios necesar instituirea unui sistem national pentru siguranta
rutiera care include:

B Setarea si aplicarea limitelor de viteza;

B Prevenirea conducerii in stare de ebrietate;

W Folosirea castilor si a centurilor de sigurantd;

H Siguranta vehiculelor si a infrastructurii;

W ingrijirea post-accident si facilitarea mediilor de mobilitate mai
sigure, printre alte elemente cheie.

C.N.A.LR. S.A. monteaza
atenuatori de impact pe autostrazi

C.N.A.L.LR. S.A. a inceput lucrdrile de montare a atenuatorilor
de impact, in mai multe puncte strategice:

W A2 - statia de taxare Fetesti;
B A2 - km 2124000, Calea 1;
B A2 - km 1604820, Calea 2;
H A4 - km 19+500;

H A4 - km 19+400;

B A4 - km 14+500.

Se precizeaza ca:

MW atenuatorii de impact se monteaza pe sectoarele de drum cu
risc crescut de producere a coliziunilor frontale ale autovehi-
culelor. Scopul este acela de a proteja pasagerii vehiculelor, in
momentul parasirii drumului si ciocnirii cu un obiect rigid aflat
in afara partii carosabile;

B atenuatorii sunt proiectati cu scopul de a absorbi treptat ener-
gia cinetica a vehiculului, in momentul coliziunii, determinand
astfel o oprire controlatd, care poate duce la evitarea ciocnirii
cu obstacolul, mentinand in acelasi timp o cantitate limitata de
deceleratie asupra ocupantilor vehiculului;

B prin designul modular pe care-l au, atenuatorii determind dete-
riorarea treptata a vehiculelor si, implicit, reducerea riscurilor
pentru ocupantii acestora, precum si a daunelor materiale.

C.N.A.I.R. S.A. face apel la participantii la trafic, sa circule
cu atentie pe sectoarele pe care se vor monta atenuatorii, sa
se respecte semnalizarea temporara, dar si indicatiile lucratorilor
prezenti, responsabili cu siguranta circulatiei.
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Informatii suplimentare privind starea retelei de drumuri
nationale pot fi obtinute de la Dispeceratul Companiei Nationale
de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A., la numerele de
telefon 021/264.33.33; 021/9360 si se poate accesa pagina
de internet: www.cnadnr.ro - DISPECERAT - Situatia Drumuri-
lor Nationale, dar si pagina de FB https://www.facebook.com/
cnadnr/ si de TWITTER, @CNADNR.

Continua lucrarile pe Autostrada A2,
tronsonul Bucuresti-Fundulea

Pe sectorul de beton al Autostrazii A2, Bucuresti-Fundulea
(calea 1, km 21 - km 27) se realizeaza, in continuare, frezarea
dalelor de beton, consolidarea fisurilor active si repararea rostu-
rilor degradate, atat pe calea 1, cat si pe calea 2.

Lucrarile programate sa dureze 24 de luni sunt impartite in
doua loturi, astfel:

H Lotul 1, km 12+000 - km 24+000 - Calea 1 si 2, are o lungime
de 12 km, si va fi executat de S.C. PORR CONSTRUCT S.R.L.
la o valoare a lucrarilor de 41.7 mil. lei, fara TVA.

MW Lotul 2, km 24+000 - km 36+000 - Calea 1 si 2, tot in lungime
de 12 km, va fi executat de S.C. SAGA BUSINESS CONSTRUCT
S.R.L, la o valoare a lucrarilor de 44.9 mil. lei, fara TVA.

Totodata, pe segmentul cuprins intre km 21 si km 27, se exe-
cuta n regie proprie sau cu terti, lucrari de estetica rutiera si
de siguranta circulatiei (decolmatat santuri, cosit vegetatie, taieri
acostamente, reparatii parapete etc.).

Pe calea 2 (km 21-27), DRDP Bucuresti executa lucrari de
reparatii provizorii.

in perioada lucrarilor, de la km 19+800 la km 27+200 se cir-
culd deviat pe calea 2, in dublu sens.

In paralel, pe Autostrada A2, pe sectorul de drum cuprins intre
km 104500 si km 11+800, atat pe calea 1, cat si pe calea 2, se
desfdsoara lucrari de asternere covor asfaltic si marcaje rutiere.

Se face apel catre participantii la trafic sa circule cu atentie si
sa respecte semnalizarea rutierd existentd, precum si restrictiile
de viteza instituite in zona lucrarilor.

Completarea Studiului de Fezabilitate

pentru Reabilitarea Podului peste Bratul Borcea,
situat pe Autostrada A2, la km 149+680

si reabilitarea Podului de la Cernavoda,

situat pe Autostrada A2, la km 157+600 si Elaborarea
Documentatiei Suport pentru Cererea de Finantare

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 11.10.2019 Actul Aditional nr. 2, la Contractul
de Finantare nr. 15/20.08.2018, pentru proiectul: ,Completarea
Studiului de Fezabilitate pentru Reabilitarea Podului peste Bratul
Borcea, situat pe Autostrada A2, la km 149+680 si reabilitarea
Podului de la Cernavoda, situat pe Autostrada A2, la km 157+600
si Elaborarea Documentatiei Suport pentru Cererea de Finantare”.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 2 se modificd: Valoarea
totala a Contractului de Finantare, aceasta fiind de 44.668,84 lei,
din care 85% contributia Uniunii Europene din Fondul de Coeziune
- 31.906,32 lei, 15% cofinantare proprie - 5.630,52 lei, restul de
7.132,00 lei reprezentand cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.



Cod proiect: 120919.
Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Contractul pentru imbunatatirea sigurantei traficului prin
amenajarea trecerilor la nivel a drumurilor cu calea ferati

7

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
a semnat contractul aferent proiectului ,Masuri de imbunatatire a
sigurantei traficului prin amenajarea trecerilor la nivel a drumuri-
lor cu calea feratd” cu firma VESTA INVESTMENT S.R.L.

Valoarea totala a contractului este de 34.324.881,41 lei si
are ca durata de implementare 24 de luni.

Proiectul are ca scop cresterea sigurantei rutiere pentru 246
de treceri la nivel a drumurilor nationale cu calea ferata pana la
sfarsitul anului 2021.

Acest proiect consta in amenajarea trecerilor la nivel a drumu-
rilor cu calea ferata si presupune:

B montajul de stélpi de iluminat cu incdrcare solarg;

B montajul de stalpi pentru delimitarea sensurilor de circulatie;

W semnalizare rutiera orizontald cu caracteristici superioare (sim-
boluri preformate si benzi rezonatoare din marcaj rutier);

B marcaj tip covor antiderapant (se va realiza pe o distantd de
50 m, intre bariera si indicator).

Implementarea proiectului va creste gradul de siguranta a
traficului, prin adoptarea solutiilor tehnice care sa reduca numa-
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rul de accidente rutiere grave, produse pe drumurile nationale la
intersectia cu trecerile la nivel cu calea ferata.

Finantarea este asigurata din fonduri europene nerambursa-
bile din cadrul Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020 (85% contributia Uniunii Europene din Fondul European de
Dezvoltare Regionald, 15% contributie proprie).

Contractul de finantare pentru proiectul
Varianta de Ocolire Bacau

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii si Ministerul Transpor-
turilor, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport,
au convenit in data de 26.11.2019, incheierea Contractului de
Finantare nr. 50 pentru proiectul ,Varianta de Ocolire Bacdau” in
vederea acordarii finantarii nerambursabile alocatéd prin Progra-
mul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei
Prioritare 1 - Imbun&tatirea mobilitatii prin dezvoltarea retelei
TEN-T si a metroului, 0.S5.1.1 - Cresterea mobilitatii pe reteaua
rutierd TEN-T CENTRALA.

Obiectivul general al proiectului este de a realiza un trafic de
tranzit al persoanelor si bunurilor, in conformitate cu standardele
europene, in termeni de sigurantd, viteza si eficienta.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

Bl constructia a 30,842 km de drum, din care 16,269 km este
proiectat in profil de autostrada, sapte poduri, noua pasaje, un
nod rutier, sapte intersectii cu drumurile existente;

W imbunatatirea eficientei transportului prin reducerea pana in
2021 a costurilor de exploatare a vehiculelor cu 13%;

B reducerea numarului de accidente datorate traversarii traficului
urban;

B imbunatatirea conditiilor de mediu in zona de influentd a pro-
iectului.

Valoarea totala a proiectului este de 968.781.763,34 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul de Coeziune - 689.436.848,61 lei, 15% contributia proprie
- 121.665.326,21 lei, restul de 157.679.588,52 lei reprezentand
cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: Perioada de implementare a proiectu-
lui este de 120 de luni, respectiv intre data de 01.01.2014 si
31.12.2023, la care se adauga, daca este cazul, si perioada de
desfasurare a activitatilor proiectului inainte de semnarea Contrac-
tului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Cod proiect: 120235.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.
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Un forum mondial pentru probleme
de infrastructura rutiera si transport

Sub tema ,,Conectarea culturilor, activarea economiilor” (Connecting Cultu-
res, Enabling Economies), cel de-al XXVI-lea Congres mondial de drumuri,
desfasurat in perioada 6-10 octombrie 2019 la Abu Dhabi (Emiratele Arabe
Unite), si-a confirmat rolul de eveniment major pentru sectorul rutier din in-
treaga lume. Acest eveniment, organizat de Asociatia Mondiala a Drumurilor
(PIARC) si Departamentul de Transport (DoT) din Abu Dhabi, a reunit peste
6.000 de participanti din 144 de tari, peste 3.700 de delegati si peste 40 de
ministri si ministri adjuncti din intreaga lume pentru a-si impartasi opiniile,
politicile si practicile cele mai bune pe parcursul a cinci zile. Congresul a inclus
62 de sesiuni, 13 ateliere si sase vizite tehnice.

Concluzii si rezultate
ale comitetelor tehnice
si ale grupurilor operative ale PIARC

in cadrul ceremoniei de deschidere a
celui de-al XXVI-lea Congres mondial de dru-
muri, Excelenta Sa Dr. Abdullah Belhaif
Al Nuami, ministrul Dezvoltarii Infrastruc-
turii si presedinte al Autoritdtii Federale de
Transport - Terestre si maritime, a declarat:
»~Congresul mondial de drumuri ne va ajuta
sa impartdasim ideile noastre si cele mai
bune practici. Tmpreuné, putem lua masurile
necesare pentru a promova cresterea dura-
bila a retelelor rutiere, a transporturilor si a
infrastructurii la nivel mondial, in beneficiul
generatiilor actuale si viitoare.”

intr-adevér, Congresul a fost bogat
in prezentari, dezbateri si schimburi de
experientd. Cei 1.200 de experti care au
lucrat in comitetele tehnice si grupurile
operative ale Asociatiei pe parcursul ciclu-
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lui 2016-2019 au prezentat rezultatele si
concluziile activitatii lor in cadrul sesiunilor
tehnice si atelierelor, informand factorii de
decizie si profesionistii din intreaga lume.
Aceste documente au fost publicate in 40
de rapoarte tehnice si patru manuale on-
line, disponibile gratuit pe site-ul PIARC.

Expertii mobilizati in comitetele tehnice
si grupurile operative ale PIARC raman
principalul atu si forta Asociatiei si merita
recunoastere sincera pentru munca lor ex-
celenta si generoasa.

Un Congres bogat
in schimburi de experienta

Cel de-al XXVI-lea Congres mondial
de drumuri a constituit si prilejul multor
schimburi de experientd. Expertii PIARC si
noii veniti au propus abordari informative
prin lucrari riguroase comune si indivi-
duale. PIARC continua sa ofere un forum
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global important privind schimbul de ex-
perienta pentru toate problemele legate de
infrastructura rutiera si de transport.

Diferitele schimburi de experienta ale
acestui Congres au inceput cu trei sedinte
ministeriale, la care au participat 43 de
ministri cu o audientd de peste 3.000 de
persoane, pe temele planificarii utilizarii teri-
toriului, a inteligentei artificiale si a retelelor
de transport viitoare. Perspectiva ministe-
riala a fost completatd de viziunea a sapte
vorbitori cheie, lideri de opinie recunoscuti
la nivel international, care s-au adresat pu-
blicului pe o varietate de subiecte.

in total, in cele cinci zile au avut loc
62 de sesiuni si 13 ateliere. Participantii
au putut asista la sesiunile de previziune
care vizeaza consolidarea relatiilor dintre
PIARC si alte organizatii internationale si
regionale active in domeniul drumurilor si
al transportului rutier. Acestia au oferit, de
asemenea, o oportunitate de a prezenta
subiecte importante si noi, de perspectiva,
care nu au fost inca abordate de comite-
tele tehnice, grupurile operative PIARC
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sau sesiunile de orientare strategica. Par-
ticipantii au avut, de asemenea, oportuni-
tatea de a participa la ateliere interactive,
unde au fost explorate noi teme pentru
imbunatatirea tehnologiilor rutiere.
Discutiile au continuat cu acordarea
premiilor PIARC autorilor celor mai re-
marcabile lucrdri din opt categorii diferite:
Tineri profesionisti (sub 35 de ani), Tari in
curs de dezvoltare (tari cu venituri mici si
medii), Cea mai buna inovatie, Siguranta
utilizatorilor rutieri si a lucratorilor, Dezvol-
tare durabild, Proiectare si constructie de
drumuri, Intretinerea si exploatarea dru-
murilor, Drumuri si intermodalitate.

O oportunitate de a descoperi
sectorul de transport

~Comunitatea mondiald s-a adunat in
Abu Dhabi si suntem cu totii onorati sa fim

DIN ROMANIA’
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in aceasta parte a lumii pentru prima data
in istoria Congresului. [...] Fiind aici ne va
ajuta sa admiram o noua tara si realizarea
modului in care isi mentin si isi opereaza
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reteaua de drumuri de ultimd generatie.”
- Claude Van Rooten, presedintele PIARC.

intr-adevar, participantii au avut oca-
zia sa vada, in timpul congresului, o serie
de succese in infrastructurd si tehnologie
in sectorul transporturilor din Abu Dhabi.
Acestia au putut vizita Centrul de gestion-
are a traficului Abu Dhabi (TMC) si Tunelul
Yas, Proiectul de drumuri si poduri Umm
Lafina, Zona industriald Khalifa Abu Dhabi
(KIZAD) si Portul Khalifa, cladirea termi-
nalului de aeroport Abu Dhabi (MTB) si
Proiectul Interchange, Circuitul de Formula
1 Yas Marina si Masdar City.

26 de pavilioane nationale
si peste 150 de expozanti

Pe langa programul tehnic, Congresul
a oferit un spatiu expozitional care a atras
26 de pavilioane nationale si peste 150 de
expozanti.

Expozitia a reunit sectoarele publice si
private din mai multe tari pentru a-si pre-
zenta cele mai noi solutii, cercetari, pro-
iecte de ultimd generatie si studii de caz.
ABU DHABI EX, etapa centrala din centrul
expozitiei, a servit ca platformd pentru a
fmpartdsi noi concepte, noi tehnologii si
multe altele.

Toate rezolutiile tehnice pot fi gasite
in numerele 383 si 384 ale revistei PIARC
Routes / Roads, din prima jumatate a anu-
lui 2020, pe care le puteti consulta gratuit
pe site-ul www.piarc.org

Lucrdrile Congresului vor fi disponibile
in curand si pe Site-ul PIARC Canada, si
mai precis Calgary, Alberta, este acum
punctul central al urmatorului congres
international PIARC de iarna din 2022,
precum si Praga, Cehia, pentru urmatorul
congres mondial de drumuri din 2023.

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI
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Optimizarea structurilor rutiere
folosind geogrila TriAx®

Geogrilele hexagonale Tensar TriAx® sunt folosite cu succes de mai bine de 10
ani la drumurile din intreaga lume. Au fost si sunt inca utilizate cu agregate,
pentru a crea un strat stabilizat mecanic (MSL) care imbunatateste capacitatea

portanta a fundatiei.

bordarea traditionald a utilizarii stra-
tului stabilizat mecanic in structurile

imbracamintilor rutiere pe teren slab consta in
proiectarea acestuia - grosimea stratului, tipul
de agregat si tipul de geogrila TriAx® - pentru
a atinge capacitatea portanta necesara.

in ultimii ani, a fost dezvoltat3 si in-
trodusa in diferite tari o noud abordare a
utilizarii TriAx® in structurile rutiere: ana-
liza intregii structuri a drumului, inclusiv
straturile de pamant si geogrild. Avantajele
geogrilei sunt luate in considerare in pro-
cesul de proiectare a drumului, iar acest
fapt conduce la o crestere substantiald a
duratei de viata a sistemului rutier.

Aceastda abordare face trimitere la
,Optimizarea sistemului rutier”. Opti-
mizarea cu geogrila hexagonala poate fi
definita ca fiind un concept pentru structuri
flexibile care sa permita reducerea grosimii
straturilor - inclusiv de asfalt - mentinand
durata de viata a sistemului rutier sau spo-
rindu-i durata de viata in timp ce este pas-
tratda grosimea acestuia, sau o combinatie
a ambelor variante.

1.000.000 ESAL

Durata de viata
proiectata initial
TRADITIONAL

OPTIUNEA 1

1.000.000 ESAL

Durata de viata
proiectata initial

CEL MAI MIC

TriAx® instalat la
Centura ocolitoare Rzepin

fmbracamintile rutiere pot fi optimizate
cu TriAx® in trei moduri diferite. In primul
rand, TriAx® poate fi adaugat la structura
pentru a obtine reducerea maxima posibild
a grosimii. Structura optimizata este pro-
iectatd s3 aib3 aceeasi duratd de viatd. In
acest caz, costurile pentru structurile ruti-
ere optimizate sunt mai mici decat costu-
rile conventionale. A doua optiune este ca
grosimea stratului rutier sa fie doar usor
redusd, de obicei pentru a acoperi costul

COST INITIAL

IRIDEX,
plastic

iridex group

PANA LA 3.000.000 ESAL

Pana la 3 x durata de
viata proiectata
ACELASI COST

suplimentar al geogrilei. Acest lucru va con-
duce la o crestere destul de semnificativa a
duratei de viatad a stratului rutier - de pana
la 3 ori. In aceastd optiune, costul optimi-
zat este acelasi cu costul celui traditional.
Si optiunea a treia: grosimea stratului initial
este neschimbata iar TriAx® este addugat
pentru a creste durata de viata a drumului.
in aceastd situatie, costul optimizat este
putin mai mare decat costul celui traditional
dar, datorita cresterii substantiale a duratei
de viatd, se obtine o reducere semnificativa
a costurilor de mentenant&. In consecint3,
rezultd un cost mai scazut pe intreaga du-
ratd de viatd a sistemului rutier optimizat.

Ce este nou in abordarea de optimizare
a straturilor rutiere la utilizarea geogrilelor?
Prima noutate este cd se analizeaza drumul
in intregime, de la fundatie pana la straturile
superioare de asfalt, nu doar subfundatia sau
stratul de acoperire. A doua noutate este ca
Optimizarea poate fi utilizatd nu numai pen-
tru structurile construite pe fundatii slabe, ci
si pe cele bune pentru care anterior nu s-ar
fi luat In calcul utilizarea geogrilei.

in conformitate cu standardul AASHTO
R 50-09 ,Armarea cu materiale geosin-
tetice a stratului de bazd din agregate
al structurilor rutiere flexibile”, pentru a
confirma cd geogrilele TriAx® pot fi utili-

OPTIUNEA 3

PANA LA 6.000.000 ESAL

Pand la 6 x durata de
viata proiectata
CEL MAI REUDS

COsT

Tensar A8
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Section B Section C

Section A

HMA-5cm

HMA-5cm  ymia—75cm HMA - 10 ¢cm HMA-7,5¢cm HMA-7,5cm

Aggregate Aggregate Aggregate
Base—20cm | Base—20cm | Base—20cm
Eeogrid 1

Subgrade — CBR 3%
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Section D Section E Section F

_ Aggregate | Aggregate
Aggregate | gace — 15 ¢m [Base—15cm
Base —20 tM ferwurwrss—see - -
Geogrid 2 Geogrid 3

Subgrade — CBR 6%

USCOE SECTIUNI DE TESTARE

Accamistated Aut Depth

Cumulatior BSR40
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Mist Thepth ot |
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Rezultatele testelor pentru sectiuni
de fundatie CBR 6%

Applicd ESALS

Rut Depth (in §
B

Rezultatele testelor pentru sectiuni
de fundatie CBR 3%

zate pentru optimizare si - ceea ce este
si mai important - pentru a obtine date
care vor permite modificarea metodelor de
proiectare a drumului, Tensar, a efectuat
trei teste la scara naturala.

Testele au fost efectuate de Divizia
de ingineri a armatei Statelor Unite ale
Americii (USCoE) si s-a folosit dispozitivul

denumit Simulator pentru Vehicule Grele.
Acesta este un dispozitiv mobil care poate
simula traficul greu pe orice drum intr-un
mod cat mai apropiat de traficul real.

in total, au fost testate 6 tronsoane - 3
cu fundatie de agregate stabilizate cu ge-
ogrila hexagonald si 3 sectiuni de control
fara geogrila. Fundatia a avut o capacitate
portanta de 3% sau 6% CBR. Baza a fost
formatd din 15 sau 20 cm balast. Stratul
de suprafatd a fost un strat de asfalt cu
grosime 5, 7,5 sau 10 cm.

Sectiunile cu fundatia din agregate sta-
bilizate cu geogrile hexagonale s-au com-
portat mai bine decét sectiunile de control.
Numadrul de ESAL-uri (sarcini echivalente
standard pe osie) pentru a atinge o adan-
cime data a fagasului a fost semnificativ
mai mare chiar si pentru sectiunile stabi-
lizate care aveau straturi de asfalt si /sau
de baza mai subtiri decat sectiunile nesta-
bilizate.

Una dintre constatdrile importante ale
acestor teste este ca stabilizarea fundatiei
cu geogrile hexagonale este benefica si
pentru structurile construite pe terenuri
rigide. CBR6% pentru fundatie (E2 = 60
MPa) s-ar considera de obicei a fi o fundatie
relativ buna iar, in majoritatea cazurilor,
utilizarea geogrilelor nu ar fi luata in con-
siderare, deoarece acestea sunt utilizate in
mod obisnuit pentru fundatii cu CBR <5%.

in cele mai multe cazuri, optimizarea
poate duce la reduceri semnificative de

Distribuitor in Romania al sistemelor Tensar:

drumuri
poduri
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Simulator vehicule grele

cost cat si la scurtarea duratei de executie.
De obicei, se pot realiza economii de apro-
ximativ 4-5 euro pe mp de material gra-
nulat. In plus, datoritd volumului redus
de agregat si asfalt, se obtine o reducere
substantiala a emisiilor de CO,.

Studii de caz

A = -
Instalare geogrila hexagonala
la drumul din cadrul Ansamblului
Rezidential Baniyas

in 2014 a fost construit un drum nou
pentru Ansamblul Rezidential Baniyas,
Abu Dhabi. La solicitarea consultantului, a
fost efectuatd o analizé de optimizare pen-
tru a obtine o duratd mai mare de viata,
fard o crestere a costurilor. Prin metoda
stabilizarii fundatiei cu TriAx®, a fost posi-
bila reducerea grosimii drumului cu 1 cm
de asfalt si 5 cm de agregat. Costul nu a
crescut, in timp ce durata de viata a cres-
cut cu 50-60%.

Centura ocolitoare Rzepin (Polonia)
a fost proiectata in 2010. Sistemul rutier
a fost proiectat pe baza traficului rezultat
dintr-o contorizare a circulatiei in 2010.
Au trecut cativa ani inainte sa fie anuntata
licitatia in 2015, moment in care au fost
disponibile alte date din studierea parame-
trilor traficului, care au aratat o crestere
substantiald a circulatiei si astfel a fost ne-
cesara o durata mai mare de viata a sis-
temului rutier. Clientul a decis sa utilizeze
abordarea optimizarii. Utilizarea TriAx® a
fost indreptatita, rezultand o durata mai
mare de viata a sistemului rutier, fara a fi
necesara reproiectarea grosimii.

Iridex Group Plastic | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Voluntari | Judetul Ilfov
T.: 021.240.40.43 | E.: dmc@iridexgroup.ro | www.iridexplastic.ro
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La sfarsit de an:
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In acest an, in toate judetele din aria de administrare, DRDP Iasi

a executat sau supervizat ample lucrari de reparatii in cadrul pro-
gramelor de intretinere curenta si periodica a drumurilor nationale.

Printre cele mai importante, le mentionam pe cele din judetul
Bacau, unde au fost executate lucrdri de reparatii asfaltice pe
suprafete intinse pe DN 11, Onesti - Poiana Sarata, pe DN 2F,
zona Laza, dar si pe DN 15, Buhusi - Bacau sau DN 2G, Bacau -
Moinesti — Comanesti, ultimele fiind incheiate chiar zilele trecute.

Judetul Vaslui a beneficiat de lucrari pe DN 24A, Murgeni
Falciu — Berezeni, si pe DN 15D, Vulturesti, in vreme ce Iasiul a
avut lucrari de reparatii pe suprafete intinse pe DN 28, Tg. Fru-
mos - Razboieni - Baltati, DN 28A, Blagesti - Pascani — Géastesti
si in zona pantd Tomesti (DN 28).

Neamtul a beneficiat, de asemenea, de reparatii consistente
pe DN 15, pe sectoarele Baraj Bicaz — Piatra Neamt - Buhusi, dar
si in zona manastirilor Agapia (DN 15F) si Varatec (DN 15G), con-
tribuind astfel la dezvoltarea turismului ecumenic in zona. Lucrari
ample in regie au fost executate si pe DN 2, de la Castelul de Apa
spre Cristesti, judetul Iasi, sector administrat de aceeasi sectie.

Lucrari importante au fost efectuate si pe DN 29C Cucorani - Vf.
Campului - Siret, respectiv pe DN 29A, Darabani - Radauti Prut,
drumuri administrate de catre SDN Botosani. Mai mentiondm lu-
crarile de asternere a covorului asfaltic pe DN 2, sectoarele Haret
- Pufesti - Adjud, DN 23A (Gologanu - Bordeasca) si DN 23B,
Maicanesti — Ciorasti, si pe DN 11A, Adjud - Podu Turcului, in
judetul Vrancea. In judetul Galati, au fost executate lucrdri pe
majoritatea drumurilor din administrare, dintre care mentiondm
sectoarele DN 25, Braniste - Vames, DN 2B, 22B la intrarea in
municipiul Galati, dar si DN 24D (Bursucani - Craiesti si spre
intersectia cu DN 26). In total, peste 65 km de drumuri nationale
din ultimele doua judete au beneficiat, in acest an, de asterneri de
covoare asfaltice si reparatii asfaltice pe suprafete intinse.

Lucrari in regie proprie la Suceava

O lucrare extrem de importanta a fost gestionata in aceasta
vara de SDN Suceava, pe DN 2, de la limita judetului spre Fal-
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Moldova, un imens santier in anul 2019

ticeni - Cumpadratura. Astfel, SDN Suceava a executat reparatii
asfaltice pe suprafete intinse pe aproximativ 31 km, incluzand
aici sectoarele Bunesti - Cumpadratura si Draguseni — Falticeni.
Sectoare mai mici ca lungime (aprox. 3,5 km), dar extrem de im-
portante pentru locuitorii zonei au fost DN 29A (Suceava - Adéan-
cata) si DN 2E (Vicovu de Jos - Vicovu de Sus). Un alt sector
important asfaltat este DN 17B, Rusca - Chiril, administrat de
catre SDN Campulung Moldovenesc. Acest din urma sector era
unul extrem de asteptat atat de catre turisti, dar si de riverani, in
conditiile in care zona este cunoscutad pentru frumusetea naturii
si pentru imensul potential turistic.

Trusa de reciclare si-a intrat pe deplin in rol

La Botosani, o lucrare de referinta este cea de pe DN 24C, pe
sectorul Badarai - Santa Mare - Iliseni, unde Sectia de Productie
a DRDP Iasi a executat ample interventii de reciclare a sistemului
rutier, cu reprofilarea partii carosabile, refacerea stratului de baza
si a Imbracamintii asfaltice, intr-o operatiune care s-a derulat pe
parcursul mai multor luni de zile. De asemenea, pe o portiune izo-
lata, s-a procedat la excavarea stratului de mixtura si a stratului
de fundare, in vederea executdrii unui sant de dren. Interventia
a fost una absolut necesard, in conditiile in care pe acest sec-
tor apdreau permanent surpari ale terenului, dat fiind zona joasa,
dar si faptul ca@ in anii din urma au fost executate doar lucrari de
reparatii asfaltice izolate, fara identificarea si rezolvarea problemei
de fond - acumularile de apa de pe versanti si surparea corpului
drumului. Asa se face cd, in unele locuri, straturile succesive de
mixturi asfaltice atingeau grosimi de ordinul metrilor! Astazi, pe
acest sector se circuld in conditii optime, sperantele SDN Botosani
vizénd continuarea in anul urmator a lucrarilor pana la Stefanesti.

Sectia de Productie a DRDP lasi si-a facut simtita prezenta si
in judetul Suceava, prin lucrdri de reciclare a sistemului rutier pe
DN 2E, Paltinoasa — Cacica - Solca - Marginea - Vicovu de Jos.
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Centura Sucevei, data in circulatie

Pe zona de investitii, evenimentul anului il poate reprezenta
darea in circulatie a Variantei Ocolitoare Suceava, asigurandu-se
astfel legatura intre sudul Moldovei cu Vama Siret. O lucrare care,
desi aparent simpld, a pus numeroase probleme constructoru-
lui, cea mai importanta fiind starea precara a terenului de fun-
dare mostenitd de la fostul constructor, dar mai ales precipitatiile
abundente din timpul verii, care au condus la sincope in activitate,
riscand sa compromita termenele asumate prin contract. De ase-
menea, se lucreaza intens pe Centura municipiului Radauti, unde
stadiul implementarii proiectului a ajuns la aproape 60%.

Ramanand in Bucovina, avem o noua bijuterie rutiera si turis-
tica, respectiv drumul national DN 18, Baia Mare — Carlibaba
- Ciocanesti - Iacobeni, din administrarea SDN Campu-
lung Moldovenesc. Aici lucrarile au fost finalizate, circulatia se
desfasoard in conditii foarte bune si urmeaza receptia investitiei.
Este un traseu splendid, care merita a fi parcurs si admirat. De
altfel, am vazut ca deja sunt foarte multe masini si motociclete cu
numere straine care parcurg acest drum national reabilitat inte-
gral, care asigura legatura dintre Bucovina si Maramures.

Inainteaza asfaltarile pe sectorul de autostrada de la Baciu

De departe ins3, investitia de cea mai mare amploare o repre-
zinta Centura municipiului Bacau, cu 16,2 km la profil de autostrada.
Aici, dupa asternerea experimentald a mixturii pe 1 km de drum, in
zona Letea Veche, asistam la o mobilizare maxima a constructorului,
care a inceput deja asternerea stratului de baza pe ambele sensuri
de mers, pe o lungime totald de aproximativ 6,4 km. De asemenea,
au nceput lucrdrile la bretelele de legatura cu DN 2, atat in zona
Nicolae Balcescu, cat si la venirea spre Roman, in zona Bogdan Voda

- Saucesti. Totodata, vorbim despre lucrari complexe, cu viaducte si
pasaje rutiere, pentru care constructorul a venit cu solutia turnarii
grinzilor direct in santier, atat pentru limitarea cheltuielilor, dar mai
ales pentru incapacitatea de onorare a comenzilor din partea compa-
niilor care livreaza acest tip de prefabricate din beton. in orice caz,
termenul de finalizare a lucrarilor este de 3 ani, cu 7 ani de garantie
din partea constructorului, dar, dupa cum evolueaza lucrarile, nu
este exclus ca acestea sa fie finalizate mai devreme.

Descoperiri arheologice remarcabile

Pe santierul Centurii Bacau se inregistreaza executarea pentru
prima datd, cu forte proprii ale DRDP Iasi, a lucrarilor de descar-
care arheologica.
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Conform legislatiei din domeniul constructiilor de drumuri,
este obligatorie cercetarea arheologica si descarcarea de sarcini
a terenului pe care se construieste un obiectiv. Personalul de la
DRDP Iasi, sprijinit de cercetdtori si cadre didactice din cadrul
institutului de arheologie si UAIC din Iasi, impreuna cu specialisti
din cadrul Complexului Muzeal ,Iulian Antonescu” si Vaderlay Ar-
heo (consultanti) au reusit conturarea a patru situri arheologi-
ce, folosind cele mai noi mijloace de investigare a terenurilor. in
aceasta etapa a investigatiilor arheologice de pe traseul Variantei
de Ocolire a Bacaului au fost scoase la iveala izvoare istorice eva-
luate ca fiind din trecutul indepartat al istoriei locurilor - epoca
fierului - dar si date mai recente, corespunzatoare Evului Mediu,
care atestd ca zona a fost una intens locuita.

Printre aceste vestigii au fost identificate elemente ale culturii
La Tene, dar si semne din Evul Mediu (sec. XV - XVI) ceea ce
atesta continuitatea de viatd in aceste locuri. Tot in acest are-
al, se lucreaza la identificarea unei asezari fortificate, sapaturile
scotand la iveala semne tot din epoca bronzului, dar si din a doua
epoca a fierului, cu elemente de continuitate inspre Evul Mediu.

Intr-una din localitdti, S&ucesti, au fost descoperite morminte
dintr-o necropold medievala si urme ale unei asezari din perioada
carpica si epoca dacica clasica, ce au intdrit ideea ca Bacaul se
situeaza pe o zona socio-economica cu o adanca istorie si pe ruta
unor trasee din vechime, care, cel mai adesea, se conturau pe
cursuri de ape.

in acest timp, lucrarile santierului VO Bacdu nu au fost afec-
tate, traseul proiectat fiind mentinut, ceea ce confirma ca traseul
a fost ales corespunzator.

Asfalt si pe sectorul Poiana Teiului - Bicaz

Un alt santier de mare amploare este in plind desfasurare pe
DN 15, in judetul Neamt, pe sectorul cuprins intre Poiana Teiului
si Bicaz. Aici se are in vedere eliminarea celor peste 70 de punc-
te de calamitati, prin ample lucrari de consolidare a versantilor
si a corpului drumului, prin piloni forati. Aici, lucrdrile au atins
un procent de 80 la sutd, iar pe unele sectoare a inceput deja
asternerea mixturii asfaltice.

Suntem in prag de iarnd, dar vremea tine deopotriva cu toti,
administratori si utilizatori ai drumurilor: temperaturi de 15 - 20
de grade propice oricaror lucrari. Este un motiv in plus pentru a
profita si de a mai executa lucrari, care altfel ar fi fost amanate pe
anul viitor, un exemplu fiind cele de reparatii asfaltice.

Ing. Nicolae POPOVICI
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Aspecte privind influenta transportului
urban in evaluarea proprietatii imobiliare

Voichita Angela ROIB

Sef lucrari Dr. ing.- Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

In procesul de evaluare o etapa importanti este analiza preliminari, culegerea
si selectarea informatiilor care pot influenta valoarea. In lucrare sunt prezen-
tate aspecte privind influenta accesibilitatii la proprietate. Un transport eficient
va oferi locuitorilor o mobilitate mai buna, ceea ce din punct de vedere al evalu-
arii va conduce la cresterea valorii de piata a proprietatilor imobiliare.

1. Introducere

La estimarea valorii de piata a propri-
etdtilor imobiliare un aspect important il
are si analiza transportului urban din aria
de referintd care poate afecta valoarea de
piata a proprietatii.

Societatea modernd, se caracterizata
printr-un ritm accelerat de dezvoltare in
toate domeniile, un schimb masiv de va-
lori materiale si spirituale, care reclamad o
permanenta deplasare a bunurilor si a oa-
menilor dintr-un loc in altul. Expansiunea
oraselor si urbanizarea localitatilor rurale
cunoaste un ritm accelerat, acest fenomen
conducand la transformarea structurilor ur-
bane, restructurarea retelei urbane, cres-
terea nivelului de dotare socio-culturald si
de echipare tehico-edilitard. Apare astfel
necesitatea unei noi organizari a oraselor
si rezolvarea unor probleme cum ar fi cea a
diferitelor categorii de transporturi si nece-
sitatea realizarii unei retele stradale majore
pentru asigurarea circulatiei orasenesti, de
mare volum si cu viteza corespunzdtoare,
amplasata in vecinatatea marilor unitati ur-
banistice si a unei retele de masa situata in
interiorul acestor unitati, pentru asigurarea
circulatiei locale si de acces, caracterizata
prin marime si viteze reduse.[1]

Un transport urban durabil, accesibil
si abordabil ca pret, are o contributie im-
portantd la calitatea vietii, a localizarii si a
mediului. Transportul public urban trebuie
reconciliat cu diferitele cerinte legate de
mediu, de zonele rezidentiale, comerciale,
de birouri si de spatiile publice.[2]

2. Analiza accesibilitatii
amplasamentului la estimarea
valorii proprietatii imobiliare

Procesul de evaluare cuprinde un set de
proceduri coerente si ordonate aplicate de
evaluator, care conduce la estimarea valo-
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rii unei proprietdti imobiliare. O importanta
etapad este analiza preliminara, culegerea si
selectarea informatiilor, etapa prin care se
culeg informatii de tip general, specifice si
informatii privind cererea si oferta competi-
tiva. Datele generale se referd la informatii
privind fortele sociale, economice, legislative
si de mediu care afecteaza valoarea propri-
etatii. Datele specifice se refera la informatii
privind proprietatea imobiliara evaluata (su-
biect) si proprietatile imobiliare comparabile,
vandute sau inchiriate, precum si alte carac-
teristici relevante ale pietei imobiliare locale.

Pentru evaluarea unei proprietati imo-
biliare este necesara o descriere detaliata
a amplasamentului. Deoarece in majorita-
tea cazurilor sunt evaluate terenuri ame-
najate pentru o mai bund analizd a aces-
tora este necesara obtinerea de informatii
privind descrierea amplasamentului, adica
a terenului amenajat astfel incat este pre-
gatit pentru o anumita utilizare.

Amenajdrile exterioare amplasamentu-
lui se refera la constructii precum strazile,
trotuarele, bordurile, semnele de trafic,
reteaua de apa si canalizare, localizate in
afara proprietatii, dar necesare dezvolta-
rii. Amenajarile interioare amplasamentu-
lui se refera la peisagistica, garduri, rigole,
pavaj, sisteme de drenare si irigare, alei si
alte constructii atasate terenului. La eva-
luare trebuie luate in considerare toate
aceste amenajari care pot afecta cea mai
buna utilizare a terenului. Descrierea te-
renului sau amplasamentului se refera la
date reale, privind bunul imobil, alte date
oficiale Tnregistrate si informatii asupra ca-
racteristicilor fizice ale acestuia. [3]

Analiza amplasamentului se referd la
studiul detaliat asupra datelor efective in
relatie cu caracteristicile vecinatatilor care
creeaza, maresc sau micsoreaza utilitatea
si prezenta pe piata a terenului sau am-
plasamentului in comparatie cu altele de
acest tip aflate in competitie.

Pe langa descrierea marimii si a formei,
a topografiei, utilitatilor, un aspect important
il reprezinta relatiile spatio-temporale dintre
terenul subiect si alte terenuri care servesc
ca origini si destinatii comune. Este descris si
analizat accesul de la proprietatea imobiliara
la vecindtatea acesteia, existenta parcarilor,
transportului public, starea strazilor, aleilor,
intensitatea traficului. Un trafic intens poate
constitui un avantaj in cazul celei mai bune
utilizari ca fiind cea comerciald sau un deza-
vantaj pentru cea rezidentiala.

Amplasamentele pentru proprietati
rezidentiale cu densitate mica sunt influ-
entate de arterele de circulatie, din cauza
poludrii sonore, noxelor, prafului si luminii.
in schimb proprietétile comerciale sau bi-
rouri pot beneficia de apropierea de artere
datorita valorii de publicitate a amplasa-
mentelor de pe arterele importante pe care
se desfasoara un trafic fluid. Amplasarea
pe o arterd principald ofera o expunere
comerciala deci o vizibilitate mai bund a
proprietdtii. Un avantaj constituie si faptul
cd, clientul sofer are posibilitatea facila si
reglementata de a se indrepta usor spre
proprietatea comerciala.

Pozitionarea statiilor de transport pu-
blic pe 0 anumitd parte a arterei, de ase-
menea avantajeazd proprietatile comerci-
ale din apropiere, avand un vad comercial
mai bun, iar cele pozitionate la o distanta-
timp mai mare fatda de acestea nu sunt
atractive fata de clientii potentiali (Fig.1
a,b). Utilizarile potentiale ale amplasamen-
tului pot fi limitate de circulatie, marcajele
cu linie continud, interdictia de intoarcere,
strazile cu sens unic. [3]

Din cauza imobilitatii proprietatii, con-
ditiile din exteriorul proprietatii influen-
teaza valoarea acesteia. Conditiile externe
trebuie analizate, deoarece sunt necesare
pentru evaluarea proprietatii subiect cat si
pentru proprietatile comparabile utilizate
in evaluare.

Factorii care influenteaza valoarea si
care trebuie analizati in aria de piatd sunt
factorii sociali, factorii economici, adminis-
trativi (reglementari si restrictii ale statului)
si factorii de mediu inconjurdtor. In cadrul
factorilor de mediu care trebuie investigati,
se afld si accesul la transportul urban, mij-
loacele de transport, calitatea retelei de
transport, a serviciilor oferite, atractivitatea



si siguranta cdilor de acces si iesire din zona,
latimea strazilor si intretinerea acestora.

In urma analizei de piatd a zonei studiate,
n cartierele din aceeasi localitate se pot con-
stata tendinte diferite ale valorilor proprie-
tatiilor. Pot fi gasite cartiere dezavantajate
din cauza lipsei de legaturi de transport si
a problemelor de mediu, influentadnd negativ
gradul de atractivitate si valoarea de piatd.

Trebuie identificate conexiunile care de-
servesc utilizatorii tipici din aria de piata stu-
diata si determinata distanta si timpul de par-
curs pana la mijloacele de transport public.
Distanta pana la mijloacele de transport tre-
buie analizata si in functie de utilizatori. intr-
un cartier cu populatie cu venituri mici, in care
0 mica parte poseda un autoturism, accesul la
transportul public e mult mai important.

Transportul urban de persoane repre-
zintd una din componentele esentiale ale
functiunilor orasului, care asigura unitatea si
coerenta activitatii sale economice si sociale
printr-un cadru organizat [4]. Este un servi-
ciu public pus la dispozitia populatiei orasului.

in urma analizei de piatd in municipiul
Cluj-Napoca s-a constatat ca valoarea pro-
prietatilor imobiliare situate in cartierele
noi care nu au acces facil la mijloacele de
transport public este mai micd decat cea
a proprietatilor imobiliare situate in cartie-
rele mai vechi, cu acces la mai multe mij-
loace de transport. In Figura 2, este pre-
zentat un grafic comparativ cu preturile de
oferta ale apartamentelor noi fata de cele
vechi si evolutia preturilor in Cluj-Napoca
in intervalul martie 2018- octombrie 2019.
Indicele imobiliare.ro reprezintd o medie
a pretului solicitat, exprimat in euro pe
metru patrat util pentru apartamentele de
vanzare situate in blocuri de apartamente,
cu destinatie rezidentiala.[5]

Mijloacele de transport in comun care
deservesc transportul trebuie sa asigure
satisfacerea necesitatilor de transport, ca-
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Figura 1
a) Proprietati comerciale amplasate in apropierea statiilor de transport public,
b) Lipsa de atractivitate pentru clientii potentiali

racteristica principald a transportului urban
fiind reprezentata de necesitatea realizarii
unei oferte optime in momentul aparitiei
cererii transportul in comun trebuie astfel
organizat incat sa asigure preluarea ce-
rerii (efectuarea calatoriilor), cu un grad
corespunzator de sigurantd si confort. De
asemenea liniile de transport public si tra-
seele urbane trebuie sa rdaspunda tuturor
necesitatilor de transport si sa acopere cat
mai uniform suprafata orasului.

in cadrul procesului de evaluare, analiza
transportului se va face si in perspectiva,
studiind planul de dezvoltare al localitatii
si reglementarile locale. Dezvoltarea trans-
portului urban conduce la extinderea loca-
litatii, expansiunea acesteia realizdndu-se
de obicei radial, de-a lungul arterelor prin-
cipale de circulatie, aceasta influentand si
valoarea proprietatilor imobiliare.

Concluzii

La estimarea valorii proprietatilor imo-
biliare este necesara o analiza privind na-
tura, calitatea, valoarea sau utilitatea unor
interese sau aspecte ale unei proprietati
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imobiliare. O etapa importanta este analiza
accesibilitdtii la proprietate. Dezvoltarea
unui sistem de transport eficient, abordabil
ca pret, care sa nu afecteze mediul, care
sa integreze mai bine cartierele in oras, va
oferi rezidentilor o mobilitate mai buna,
ceea ce din punct de vedere al evaluarii
va conduce la cresterea valorii de piata a
proprietdtilor imobiliare.
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1 vechi

Figura 2 - Indicele imobiliare.ro pentru apartamentele
noi si vechi in Cluj-Napoca [5]
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Reciclarea asfaltului reprezinta una dintre cele mai eficiente metode de obtinere
a unui material de calitate cu un cost redus. Acesta este mai intai indepartat
de pe suprafata soselei cu ajutorul utilajelor de frezat, materialul obtinut insa
suferind inca o serie de transformari inainte de a fi utilizat in cadrul statiilor de
asfalt. Asa cum am scris deja in numarul trecut al revistei, in Germania rata de
reciclare a depasit 87%. De asemenea, in Romania din ce in ce mai multe firme
specializate in constructia drumurilor au inceput sa se intereseze despre acest
proces tehnologic si sa cumpere utilaje de reciclare a asfaltului, producatorul
german Wirtgen, prin reprezentanta sa, livrand in intreaga tara utilaje mobile
de reciclare, dar si numeroase statii de mare capacitate Benninghoven.

Wirtgen este lider mondial in dome-
niul tehnologic, oferind construc-

torilor din intreaga lume solutii de masini
mobile pentru constructia de drumuri, lu-
crari de reabilitare a drumurilor, precum
si extragerea si prelucrarea materialelor
minerale. Dezvoltdnd permanent noi teh-
nologii, care sa satisfaca cerintele utili-
zatorilor din intreaga lume, producatorul
german a rescris istoria si in domeniul reci-
clarii asfaltului, statiile sale care utilizeaza
metoda fincalzirii Tn contra-flux utilizand
in proportie de peste 90% asfalt reciclat,
fara a fi necesara o crestere a temperatu-
rii, crestere care poate genera consumuri
mari de combustibil.

Metoda contra-flux -
rata de reciclare de 90 + X%

Spre deosebire de tunelele de reciclare
paralele conventionale, intr-un tunel de re-
ciclare cu generator de gaz fierbinte, mate-
rialul reciclat este incalzit indirect folosind
metoda in contra-flux, ceea ce inseamna
ca materialul din tunel se deplaseaza spre
sursa de caldura. Acest lucru face posibila
atingerea unor temperaturi ridicate pentru
topirea materialului, in acelasi timp tem-
peratura gazelor la iesire fiind mai redusa.

Astfel, temperatura de iesire de 160°
C corespunde unei etape de prelucrare,
in timp ce temperatura gazelor de iesire

se situeaza putin peste punctul de roua,
la cca. 100 ° C. Intregul proces este posi-
bil doar folosind un generator de gaz fier-
binte, deoarece arderea directa ar distruge
materialul reciclat si I-ar face inutilizabil.
Arzatorul, generatorul de gaz fierbinte,
tamburul de reciclare, filtrul de particule
de la iesire, sistemul de recirculare si cel
de evacuare a gazelor sunt concepute pen-
tru a functiona intr-o armonie perfecta. Un
efect pozitiv este faptul cd materialul de
reciclat nu mai trebuie supraincalzit, ceea
ce duce la o reducere semnificativa a con-
sumului de energie.

Avantajele sunt atat din punct de ve-
dere al reducerii poluarii, acest tip de re-
ciclare ce utilizeaza metoda contrafluxului
reducadnd masiv emisiile de noxe in atmo-
sfera, cat si al utilizarii unui procent mare
de material reciclat, permitand atingerea
unor rate de reciclare de 90 + X%. Doud
motive care fac ca o investitie intr-o astfel
de statie de reciclare sa devind extrem de
atractiva pentru producatorii de asfalt.

Dar tehnologia devine si mai ecologica
si nivelul de noxe si mai mic atunci cand
procesul de frezare a asfaltului vechi si
implicit diametrul granulelor de material
maruntit obtinute in urma procesului (con-
form curbei PSD - particle-size distribu-
tion) sunt obtinute cu tehnologii de ultima
generatie. De altfel, Wirtgen are in oferta
sa actuald exact tehnologiile necesare pen-

Wirtgen prezinta procesul tehnologic perfect
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tru a obtine o frezare si o reciclare a asfal-
tului care sa ofere cel mai bun echilibru
intre calitate si pret, la un nivel de poluare
extrem de redus.

Statiile de sortare ofera curba
de distributie ideald a marimii
particulelor, crescand cantitatea
de RAP adéug_;até

Cantitatea teoreticd maxima de as-
falt reciclat - RAP care poate fi adaugata
mixtului depinde in mare masurd de curba
PSD, sau, mai bine zis, de cantitatea, di-
mensiunea si compozitia particulelor sale.
Drept urmare, un obiectiv al oricarui pro-
ducator de asfalt trebuie sa fie ca marimea
particulelor de asfalt reciclat prezentata
prin curba PSD sa fie cat mai apropiata de
marimea, curba PSD doritd, a produsului
final asfaltat.

Pentru a obtine o marime a particulelor
cat mai apropiatd de valorile ideale, de-
vine obligatorie utilizarea statiilor de sor-
tare mobile. Utilizarea lor ofera siguranta
necesara proprietarului de statii de asfalt
ca echipamentele sale pot asimila prin
amestecare pana la 80% din asfaltul re-
cuperat (material macinat). Acest lucru
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reduce semnificativ costurile procesului in
comparatie cu post-procesarea intregului
material frezat.

Daca se doreste o procesare completa
a materialului provenit din reciclarea asfal-
tului, se recomanda utilizarea unui conca-
sor de impact echipat cu o unitate secun-
dard de sortare. Acesta va zdrobi astfel
materialul provenit din asfaltul uzat care
depaseste ca dimensiuni valorile recoman-
date de curba PSD.

Frezarea inteligenta
pentru o reciclare a asfaltului
rentabila si durabila

in primul rand, asfaltul uzat - RAP tre-
buie recuperat, si acest lucru se realizeaza
prin frezarea strat cu strat a structurilor
unui drum, fiecare dintre acestea avand o
compozitie chimica si granulometrica dife-
rita. Prin indepartarea asfaltului in straturi
folosind masini de frezat la rece, materialul
frezat poate fi introdus separat pentru fie-
care formuld de asfalt in ciclul de recupe-
rare si astfel obtindndu-se un nou amestec
de asfalt, cu o structura si proprietati chi-
mico-fizice bine definite.

Recuperarea selectiva a asfaltului se
face separat pentru stratul de suprafata
de rulare al soselei, stratul de legatura si
cel de baza, astfel costurile de productie
fiind si mai mici si procesul de reciclare si
mai ecologic.

Astfel, dacd se ia in considerare si utili-
zarea unei tehnologii inteligente de frezare,
aceasta creste gradul de rentabilitate a uti-
lizarii asfaltului uzat in cadrul statiilor de
obtinere a asfaltului. Acest lucru depinde in
mare parte de sistemul de racire cu ap3,
fluxul de apa variind in functie de cantitatea
de material. In acest contex, cantitatea de
apa utilizata pentru a reduce temperatura
cutitelor de frezare depinde de gradul de in-
carcare al motorului si de viteza de frezare.

Dar si consumul de apa poate fi redus
semnificativ prin activarea sistemului de
racire atunci cdnd tamburul de frezare este
n functiune sau prin oprirea lui atunci cand
este stopatd activitatea de frezare. Acest
sistem automat poate reduce consumul de
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apa cu pana la 20% iar durata de viata a
cutitelor de frezare poate creste cu pana la
20%, rezervorul de apa al utilajului trebuie
umplut mai rar si deci timpii de oprire teh-
nologici vor fi mai mici.

Aceste avantaje sunt apreciate atat de
operator cat si de mixerul central de ames-
tecare al asfaltului masinii. Consumul mai
redus de apa duce la un material macinat
ce are un continut de umiditate reziduala
cu 3-4% mai mic pe tona de asfalt. Fara
utilizarea tehnologiilor de frezare de ultima

drumuri
poduri

ANUL XXVI
NR. 197 (266)

N N
generatie, nivelul de umiditate reziduala ar
fi mai ridicat.

Formula aplicata procesului de uscare
necesar pentru producerea asfaltului Tn
instalatia de amestecare a acestuia este
simpla: Materialul care este cu 1% mai
uscat economiseste 1 litru de ulei de in-
calzire pe tona de asfalt finit in timpul pre-
lucrarii ulterioare a amestecului reciclat,
ceea ce duce implicit si la un nivel de emisii
de CO, reduse, datoritd procesului tehnolo-
gic care necesita mai putind energie.

)
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Proiectarea elementelor de siguranta rutiera tinand

cont de impactul acestora asupra traficului

Anderei Florin CLITAN

Sl. Dr. Ing.- Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
Gavril HODA

Conf. Dr. Ing.- Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

iguranta circulatiei reprezinta un element esential in dezvoltarea oricarei
Sretele durabile de drumuri si strazi. Obiectivele acestei lucrari sunt de a
propune solutii eficiente pentru cresterea sigurantei circulatiei, dar in acelasi
timp, solutiile propuse, sa fie proiectate in asa fel, astfel incat sa produca un
impact cat mai mic asupra traficului si mediului inconjurator. Problemele legate
de mediu si poluare sunt tot mai des intalnite, mai ales in marile aglomerari
urbane. Datorita nivelului mare de poluare, unele orase au fost nevoite sa aplice
masuri destul de extreme pentru reducerea acesteia, de la interzicerea vehi-
culelor cu norma de poluare mai mica de euro V, pana la interzicerea totala a
accesului vehiculelor pentru perioade limitate, in zonele centrale.

Poluarea este strans legata si de fluenta traficului, deoarece exact zonele
unde traficul este blocat sau incetinit mult, sunt cele mai mari zone generatoare
de poluare. in cadrul zonelor metropolitane, zone generatoare de poluare sunt
in principal intersectiile, limitatoarele de trafic, treceri de pietoni, semafoare,
etc. La proiectarea acestora trebuie sa se tina cont de o serie de elemente
astfel incat acestea sa satisfaca, pe langa scopul lor initial, si cerinte legate de
reducerea poluarii.

in prezenta lucrare autorii incearca si identifice elementele generatoare
de poluare, sa faca o analiza a acestora din punct de vedere al eficientei, al
continuitatii traficului si al poluarii, iar la final sa propuna niste solutii de efici-

entizare ale acestora.
Generalitati

Proiectarea infrastructurii rutiere este
una extrem de complexa. Pana acum ceva
vreme aceasta se facea tinand cont doar de
normativele si standardele in vigoare, pen-
tru a asigura o circulatie fluenta. Ulterior
s-a pus si problema sigurantei circulatiei,
incercandu-se realizarea unei infrastructuri
rutiere cat mai sigure.

Odatd cu cresterea tot mai mult a
parcului auto, se pune problema, tot mai
des, a reducerii poluarii, mai ales in marile
aglomerari urbane. Din acest motiv toata
infrastructura rutiera moderna, ar trebui
sa fie una sustenabild, adicad una care sa
satisfaca in conditii optime nevoile actuale
mobilitate in conditii de siguranta si con-
fort, dar fara a afecta resursele generatiilor
viitoare. Datorita nivelului mare de polu-
are, unele orase au fost nevoite sd aplice
masuri destul de extreme pentru reduce-
rea acesteia, de la interzicerea vehiculelor
cu norma de poluare mai micad de euro V,
pana la interzicerea totald a accesului ve-
hiculelor pentru perioade limitate, in zo-
nele centrale. De asemenea tot mai multe
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orase planuiesc ca intr-un orizont de timp
sd interzica in centrul oraselor vehiculele
cu propulsie diesel, creandu-se prioritate
pentru cele electrice, tot mai des intélnite
in zonele urbane.

Proiectarea unei aglomerari urbane
sustenabile, trebuie sa tina cont neaparat
si de factorii de mediu.

Cauzele poluarii urbane.
Indentificarea zonelor care
genereaza poluare excesiva

Poluarea urbana este generata in prin-
cipal de trafic si de zonele industriale.
Din punct de vedere al traficului poluarea
este generatd de vehiculele care circula
in orase. Poluarea datd de vehicule este
influentata de: conditiile de trafic, fluenta
circulatiei, numarul de opriri si reporniri,
viteza de circulatie etc. Emisiile generate
de traficul rutier reprezintd aproximativ
70-80% din poluanti care ajung in aer
(Hab P. Baltrénas s.a., 2017).

Rezultatele cercetarii in domeniul po-
ludrii arata ca particulele mici, cu diame-
trul mai mic de 10 mm (PM10), reprezinta

si mediului

unele dintre cele mai grave probleme de
calitate a aerului din orase (L. Mykhailova,
2014), (C. Novi, 2013). Concentratiile lor
zilnice medii in zonele urbane, depasesc
standardele in fiecare an (R.M. Harrison
s.a., 2000).

in conditii ideale de trafic, pentru o vi-
teza de circulatie constanta de 50-60 km/h
poluarea este destul de redusa. Aceste
conditii sunt Tnsa imposibil de indeplinit in
orase. Astfel ca fiecare zona unde fluenta
traficului este afectata, va fi generatoare
de poluare suplimentara. Zonele unde
avem poluare mai mare sunt: intersectiile,
trecerile de pietoni, limitatoarele de viteza.

Intersectiile de drumuri reprezinta
puncte de discontinuitate a traficului. Prin
intermediul acestora se asigura o conti-
nuitate a circulatiei prin retea. Acestea
prezintd o mare importanta deoarece prin
intermediul lor se asigura toate schimbu-
rile de fluxuri, pentru diferite directii de
circulatie. In jurul intersectiilor de obicei
traficul este perturbat, ca urmare a mane-
vrelor care sunt necesare in intersectie: de
intrare, de schimbare a directiei de mers,
de asigurare, etc. Intersectiile de strazi
conditioneazd capacitatea de circulatie a
retelei de drumuri prin perturbarea arte-
relor care converg in acestea (D. Popovici
s.a., 2003).

Trecerile de pietoni si limitatoarele de
viteza (pragurile de sol) reprezinta, de
asemenea, puncte de discontinuitate a
traficului.

Poluarea atmosfericd provocata de uti-
lizarea de praguri de sol pentru reducerea
vitezei este crescutd (D. Garcia-Pozuelo
s.a., 2000). Aceste limitatoare de viteza,
chiar daca in unele cazuri rezolva partial
problemele de siguranta circulatiei, pun si
o serie de probleme de poluare. Utilizarea
pragurilor de sol poate fi o masura efici-
enta pentru reducerea vitezei vehiculelor,
insa datorita franarii puternice a vehicule-
lor in apropierea acestora si ulterior a ac-
celerarii lor, se genereaza un plus de emisii
in atmosferd. De asemenea variatia vitezei
vehiculelor determina o turbulenta supli-
mentara a aerului, ridicand particulele fine.

Studii de caz privind modul in care
influnteaza limitatoarele de viteza si trece-
rile de pietoni gradul de poluare sunt pre-
zentate in capitolele urmatoare.
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Studiu de caz 1: Densitate vehicule/ | Viteza medie | Intarziere medie dlzuon;:ill-i

optimizarea unei treceri de pietoni oré/banda [km/h] [sec] /vehicul
pentru reducerea poluarii 200 499 38 5

49,
Trecerile de pietoni sunt proiectate 300 22 > Y
pentru a facilita trecerea pietonilor de pe 400 49.1 4.1 0
o parte a drumului pe cealaltd. Ele sunt 500 47.2 7.6 0
de cele mai multe ori situate la coltul 600 45.6 10.4 1
intersectiilor, dar pot fi situate si in alte 700 44.2 14.8 1
zon_e, daca prlntrv-L_J_n StL'ldIu a rezult_at ne_- 800 416 17.8 >
cesitatea amplasarii unei treceri de pietoni.

in cazul in care avem treceri de pietoni firé = S — 4
1000 22.8 89.3 6

semafor, pietonii au intotdeauna prioritate
in traversarea strazii, iar in cazul trecerilor
cu semafoare, trebuie sa astepte o anumita
perioada de timp pana sa poata traversa pe
verde. Solutia optima pentru o trecere de
pietoni depinde de numarul de benzi al dru-
mului, de valorile de trafic, si bineinteles
de numarul de pietoni ce traverseaza. Tre-
cerile de pietoni din cadrul intersectiilor se
amenajeaza impreuna cu sistematizarea
intersectiei (Clitan A., 2012).

Studiul de caz a fost realizat pe un sector
de drum de 1 km lungime, cu doua benzi de
circulatie, in mijlocul careia a fost amplasata
o trecere de pietoni. Au fost studiate doua
cazuri. Primul caz considerat este cel in care
trecerea pietonilor se realizeaza liber, fara
semafoare. Ulterior in cazul 2 trecerea de
pietoni a fost semaforizatd. in acest caz,
atat pietonii cat si masinile trebuie sa res-
pecte semaforul, ceea ce duce la intarzieri
de ambele parti. S-a considerat un numar
de 500 de pietoni/ora, acestia traversand
n ambele directii in procentaj aproximativ
egal. Simularea traficului pentru obtinerea
intérzierilor de trafic si a vitezelor medii s-a
facut cu programul Vissim. Vissim este un
model comercial de simulare microscopica
a traficului, utilizat pentru a modela trafi-
cul urban si operatiunile transportului pu-
blic. Modelul este adoptat pe scara larga
in consultanta, industrie, agentii publice
si institutiile academice pentru efectuarea
cercetarilor in diferite domenii (Clitan A.,
2012). S-au studiat doua cazuri:

B Cazul 1 Traversarea pietonilor fara semafor
B Cazul 2 Traversarea pietonilor cu semafor

Traficul ales a fost urban compus in
principal din autoturisme. Viteza medie a
traficului este considerata a fi de 50 km/h,
aceasta variind intre 48 si 58 km/h in si-
mulare. Intensitatea traficului a fost va-
riabild, Tncepand de la 200 vehicule/orad/
banda péana la 1000 vehicule/orad/banda.
Rezultatele obtinute in urma simularii sunt
prezentate in Tabelul 1.

Tabelul 1 - Rezultatele simularii pentru trecere de pietoni nesemaforizata

Densitate vehicule/ Viteza medie

intarziere medie Numar de

ora/banda [km/h] [sec] opriri/ vehicul
200 49.2 4.5 0
300 49 4.9 0
400 48.2 6.5 1
500 47.9 7.4 1
600 47.3 7.7 1
700 47.1 8.8 1
800 46.4 9.6 1
900 45.9 10.6 1
1000 45.1 10.9 1

Tabelul 2 - Rezultatele simularii pentru trecere de pietoni semaforizata

in cel de-al doilea caz, trecerea pieto-
nald este consideratda semaforizata. Ciclul
de semaforizare a fost astfel ales incat:

W acesta nu trebuie sa depaseasca 60 de
secunde, pentru ca pietonii sd@ astepte
culoarea verde si sa nu fie tentati sa
traverseze strada in mod ilegal.

B Viteza vehiculelor a fost considerata a fi
de 50 km/h, iar a pietonilor de 5 km/h.
W timpul de traversare a fost considerat de

15 secunde.

Rezultatele obtinute pentru cazul in
care avem o trecere de pietoni semafori-
zata sunt prezentate in Tabelul 2.

Comparand cele doua rezultate obser-
vam ca in cazul trecerii de pietoni nesema-
forizate intarzierea medie/vehicul, creste
exponential Tncepand cu 700 vehicule/ora/
band&. In cazul trecerii de pietoni semafo-
rizate, chiar daca traficul creste de la 200
la 1000 de vehicule/bandd/sens, intarzie-
rea medie creste mult mai lent odata cu
cresterea traficului, dupa cum rezulta si
din graficul din Figura 1.

In urma analizei din punct de vedere al
fluentei traficului, se pot trage urmatoarele
concluzii:

B Semaforizarea trecerilor de pietoni
reprezintd o solutie viabilda pentru
eficientizarea traficului Tn zonele in
care traficul pietonal si de vehicule este
crescut.

B In cazul trecerilor de pietoni cu semafor,
variatiile timpilor de caldtorie sunt mai
mici, odata cu cresterea traficului, si
nu depinde de numarul de pietonii care
traverseaza strada.

B Pentru traficul pietonal analizat,
incepand cu traficul de 700 de vehicule/
banda/ord introducerea semaforului
in intersectia respectiva devine solutia
ce mai bund. Cu céat traficul pietonal
creste, semaforizarea intersectiei aduce
rezultatele cele mai bune.

B Pe masura ce traficul pietonal creste,
amplasarea unui semafor imbunatateste
timpul de calatorie.

B Dezavantajul semafoarelor este ca
acestea implica si un timp de asteptare
pentru pietoni, insa acesta asigura un
grad mai mare de siguranta pentru ei,
riscul de accidente fiind mai scazut.

Analizand cele doua situatii si din punct

de vedere al emisiilor, observam ca in cazul
trecerii de pietoni nesemaforizate, odata cu
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Figura 2 - Tipuri de praguri de sol (Hab P. Baltrénas s.a., 2017)

cresterea traficului, pentru a traversa secto-
rul, vehiculele ajung sa efectueze un numar
de pana la 6 opriri/porniri. Acest fapt in-
seamna emisii crescute si trebuie sa fie avute
in vedere la stabilirea solutiei definitive.

Studiu de caz 2:
efectele unui prag de sol
asupra traficului si mediului

Pragurile de sol, sau limitatoarele de
viteza sunt suprafete ridicate, amplasate
transversal pe carosabil. Daca sunt facute
in mod corespunzator, acestea pot oferi
diferite avantaje: reducerea vitezei pentru
utilizatorii drumurilor, descurajarea trafi-
cului de tranzit, si sunt relativ ieftine. Cu
toate acestea, ele au un impact negativ,
incluzédnd urmatoarele (Clitan, 2017):

M cresterea nivelului de poluare;

M soferii mai putin experimentati sau ne-
glijenti pot pierde controlul asupra
vehiculului;
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M cresterea timpului de raspuns la urgente;

B devierea nedorita a traficului pe strazile
adiacente;

W creste zgomotul si vibratiile datorate
franarii si accelerarii.

Dimensiunile acestora pot fi foarte va-
riate, dar in principal avem doua categorii,
unele de dimensiuni mai mici, de obicei
realizate din materiale plastice si unele de
dimensiuni mai mari realizate din mixturi
asfaltice, pavaje.

Pragurile de sol pot avea indltimi intre
76 si 90 mm si o lungime intre 3,7 si 4,3
m, plasate in special pe drumurile publice
(strazi) si trebuie sa@ respecte anumite
specificatii de proiectare (Clitan, 2017).
Exista, de asemenea, praguri de sol mai
mici, de tip protuberant, cu o lungime intre
0,30 si 1,00 m, cu indltimi cuprinse intre
76-152 mm, utilizate in principal in parcari
si care nu necesitd un design. Pragurile de
sol reduc viteza de pana la 20-30 km/h
in zonele in care au fost amplasate. Spre

deosebire de alte tipuri de neregularitati,
cresterea vitezei conduce la cresterea ne-
placerii, actionand ca un soc atat pentru
sofer, cat si pentru incarcatura vehiculului.

Pentru studiul de caz s-a considerat o
strada cu lungimea de 1 km, cu doua benzi
de circulatie pe care s-a amplasat un prag
de sol. S-au studiat doua cazuri, unul in
care avem amplasat un prag de sol, si unul
in care circulatia este libera. S-au facut si-
mulari pentru valori de trafic incepand de
la 300 vehicule/sens/ora, valorile crescand
cu cate 100 vehicule, pana la valori de
1100 vehicule/sens/ora.

Rezultatele simularii sunt prezentate in
tabelul si in Figura 3.

in cazul in care avem trafic liber, carac-
teristicile de trafic nu se inrdutatesc mult
odatd cu cresterea traficului. In cazul in
care avem amplasat un prag de sol, timpul
de deplasare si intarzierea medie creste
foarte mult odatd cu cresterea traficului.
in acelasi timp, viteza medie pe sectiune
scade pana la 20,6 km/h. Limita de 1100
de vehicule/bandd/ora este limita pe care
sectorul studiat o poate acoperi. In aceast3
situatie avem deja o coada permanenta,
vehiculele care se misca pe rand, cu multe
opriri. Se observa ca, incepand cu 900 de
vehicule/banda/ora, intarzierea medie/
vehicul creste aproape exponential in ra-
port cu numérul de vehicule. Intarzierea
in acest caz depdseste un minut/vehicul.

Viteza redusa de trafic, timpul de de-
plasare extins si numarul de porniri/opriri
conduc la cresterea consumului de com-
bustibil si a emisiilor poluante.

Pragurile de sol, datorita modului lor
de actiune, influenteaza emisiile, fortand
vehiculele s franeze si s& accelereze. In
intreaga lume, s-au efectuat cercetari di-
verse, pentru a stabili efectele reale ale
acestor actiuni. Studiile au condus la va-
lori diferite privind emisiile, in functie de
situatiile lor specifice.

Cu toate acestea, majoritatea au con-
cluzii comune. Astfel, s-a observat ca
masurile care implica opriri si acceleratii,
indiferent de tipul lor, produc o crestere a
emisiilor de CO, hidrocarburi si consumul
de combustibil (VTT Communities & Infra-
structure, 1998).

in Anglia se pune problema eliminarii
acestor praguri de sol prin planurile de re-
ducere a poluarii aerului (www.dailymail.
co.uk, 2016). Un studiu efectuat in Litu-
ania aratd ca poluarea in apropierea pra-
gurilor de sol de dimensiuni mari a crescut
cu 55,7% si in apropierea celor circulare,
din plastic, cu aproximativ - 58% (Hab P.
Baltrénas s.a., 2017).
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Cu praguri de sol Cu circulatie libera
Densitate . -
vel}ilca:::&/éoré Viteza medie | Intarziere medie dtuon;:i:i Viteza medie int@rziere d';uon;:il;'i
[km/h] [sec] /vehicul [km/h] medie [sec] /vehicul
300 38 5.8 0 52.4 0.2 0
400 36.9 7.6 0 52.1 0.4 0
500 36.1 9.3 0 51.9 0.4 0
600 35.1 11.4 0 51.8 0.5 0
700 34.1 13.6 1 51.6 0.6 0
800 33.1 16 1 51.5 0.7 0
900 31.6 19.8 1 51.6 0.9 0
1000 24.8 43 3 51.1 1.1 0
1100 20.6 65.6 4 50.8 1.3 0
Tabel 3. Caracteristicile de trafic obtinute pentru cele doua situatii
20 Discutii
= 60 ——Cu circulatie liberd  ——Cu prag de sol Cresterea poluarii in studiile prezentate
2 : mai sus se datoreazd in principal vitezei
g 50 foarte mici de circulatie, precum si a fap-
.E 20 tului czTa auAIoc r.1un_1eroase opriri 5| p_orniri
g succesive. In principal aceste opriri si por-
€5 niri succesive in trafic se datoreaza feno-
g menului de ,traffic bottlenecks”. Aceste
% 20 blocaje de trafic apar de obicei din cauza
‘E unui element fizic: semafor, intersectie,
£ 10 treceri de pietoni, limitatoare de viteza si
. a reactiei diferita a conducatorului auto.

Acest model a fost definit de Wiedeman.

300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 Modelul este descris in figura 4:
Numar vehicule/ora/banda Un autovehicul cu viteza, mai mare

Figura 3 - Variatia intarzierii medie in functie de valorile de trafic, decat viteza vehiculului din fata sa, il va
pentru cele doud cazuri ajunge pe acesta din urmd, apropiindu-se

de el cu diferenta de viteza constantd Ax.

A La atingerea limitei de percepere, condu-

AX catorul autovehiculului urmadritor va reduce

viteza. Aceasta reducere de viteza apare

limits de sub forma unei parabole in cazul decele-

fara reactie perceptie ratiei constante. Prin franare, conducdto-

/ _ rul autovehiculului tinde sa& ajunga intr-un

/_. = punct in care Ax= 0. Nu se va putea ajunge

/ la aceasta situatie deoarece nu se pot per-

cepe exact diferentele mici de viteze si nu

poate fi controlata exact viteza autovehi-
culului.

Ca urmare a acestui lucru, distanta din-
tre autovehicule se va mari din nou si con-
ducatorul auto va incerca, prin accelerare,
sa pastreze distanta constanta (Clitan,
2012). in functie de limita de percepere,
distanta dintre cele doua vehicule poate
varia, iar in momentul in care conducato-
rul vehiculului din spate se va apropia prea

diferent de viteza AV mult, acesta va reduce viteza prin frénare,
' iar dacd conducatorii se afld intr-o co-

reactie

involuntara reactie

. decelerare
coliziune

g_rets,‘.ter ee;]_dlsltant,el S_céderea distant_ei loana de vehicule acest fapt va face ca toti
nEevelRe dintre vehicule acestia sa reduca viteza, iar la un moment
dat sa se opreasca pe loc, desi coloana in

Figura 4 — Modelul Wiedeman sine nu s-a oprit.
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Concluzii

Proiectarea drumurilor si a strazilor im-
plicd o foarte mare responsabilitate. Toate
elementele proiectate trebuie sa fie sigure,
sa satisfaca toate masurile de siguranta
rutiera, Insa acestea trebuie sa fie suste-
nabile, viabile pe termen lung. Cresterea
tot mai mult a parcului de vehicule pune
probleme serioase in privinta poluarii, mai
ales in aglomerarile urbane. Poluarea at-
mosferica se produce printr-un cumul de
elemente, fiecare domeniu putand contri-
bui la reducerea ei. Producatorii de autove-
hicule incearca sa produca vehicule cat mai
putin poluante. incet au inceput s& apard
si vehicule electrice, a caror emisii sunt
zero, insa acestea sunt inca putine.

Prin proiectarea unor elemente care sa
tina cont si de impactul acestora asupra
mediului putem reduce gradul de poluare
din zonele urbane. Dupa cum s-a aratat si
in cele doua studii de caz modul de rezol-
vare a unei treceri de pietoni sau oportu-
nitatea amplasarii unui prag de sol trebuie
sa tind seama de o serie de elemente. De
asemenea modul in care este proiectata o
intersectie poate sa rezolve problemele de
trafic si mediu, sau poate fi un punct de
congestie.

in cazul trecerii de pietoni nesema-
forizate intarzierea medie/vehicul, creste
exponential incepand cu 700 vehicule/ora/
banda. In cazul trecerii de pietoni semafo-
rizate, chiar daca traficul creste de la 200
la 1000 de vehicule/bandd/sens, intarzie-
rea medie creste mult mai lent odatad cu
cresterea traficului. Prin faptul cd pietonii
trec aleator si valorile de trafic sunt destul
de mari, se formeaza siruri de asteptare,
vehiculele fiind nevoite sa opreasca si sa
porneasca de pe loc de mai multe ori. Acest
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fapt duce la emisii sporite. In studiul de
caz s-a considerat un numar constant de
pietoni care traverseaza, si un trafic varia-
bil. Pentru ca rezultatele sa fie relevante se
poate tine seama si de variatia numarului
de pietoni, rezultand astfel solutia optima.

in cazul pragurilor de sol, in multe
orase din Romania acestea se instaleaza
doar pe baza unor cereri ale locatarilor,
fara nici un studiu de trafic sau un impact
asupra mediului. In Anglia, pragurile de
sol au Tnceput sa fie demontate tocmai pe
aceste considerente de poluare, gasindu-
se solutii alternative pentru cresterea
sigurantei rutiere. Majoritatea pragurilor
de sol montate in municipiul Cluj-Napoca,
desi limitarea de viteza din dreptul lor este
de 20 sau 30 km/h, nu pot fi traversate cu
o vitezd mai mare de 10 km/h datorita ge-
ometriei acestora. Acest fapt, la valori de
trafic mai mari, face sa se produca efectul
de strangulare a traficului, ceea ce implica
o serie de opriri si porniri pentru fiecare
vehicul in parte. Toate acestea produc o
crestere a emisiilor de CO, hidrocarburi,
particule mici (PM10) si a consumului de
combustibil. Pentru reducerea vitezei pe
anumite sectoare unde se impune se pot
stabilii alte masuri complementare cum
ar fi: amplasarea de radare fixe/mobile,
amplasarea de semafoare, si chiar am-
plasarea de praguri care sa reduca viteza
doar pana in limitele dorite si s& nu creeze
blocaje.

Avand in vedere cresterea continua a
parcului de vehicule, proiectarea tuturor
elementelor ce tin de infrastructura ruti-
era trebuie sa se faca cu responsabilitate
si tinand cont de protejarea mediului. Doar
prin astfel de masuri putem avea un trafic
sustenabil, si implicit zone metropolitate
mai ,verzi”.
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D.R.D.P. lasi:

Varianta Ocolitoare a Sucevei, data in trafic!

Asteptérile transportatorilor care tran-
ziteaza Moldova spre spatiul ex-sovie-
tic au fost imense, traversarea municipiu-
lui Suceava punand la incercare nervii si
indemanarea soferilor, in special datorita
timpului pierdut in coloane nesfarsite pe
strazile fostei cetati musatine. Din prima zi
a inaugurarii s-a vazut utilitatea si urgenta
finalizarii lucrarilor, relevante fiind zecile
de TIR-uri si autoturisme care au tranzitat
centura in momentul darii in trafic.

Centura incepe la intrarea DN2 dinspre
Falticeni/Bucuresti, intersecteaza DN17
la iesirea spre Campulung Moldovenesc/
Vatra Dornei/Cluj si se termind in partea
de nord a orasului, intersectand DN2 spre
vama Siret.

Cateva informatii
despre lucrrile executate

Ruta ocolitoare a Sucevei are trei tron-
soane, cu o lungime totald de 12,434 km
si cuprinde sapte poduri, patru viaducte,
cinci pasaje si doud parcari. Ultimul tron-
son, de la Scheia la Patrduti, in lungime
de 5,2 kilometri a fost finalizat acum, aici
fiind executate lucrari la terasamente, iar
dintre lucrarile la structura rutiera au fost
executia stratului de balast stabilizat si a
straturilor de mixtura asfaltica.

De asemenea, a fost executat nodul ru-
tier numarul unu, in suprafata de 4.000 de
mp, cu lucrari de terasamente la cele trei
bretele: breteaua de iesire spre Bucuresti,
cea de intrare dinspre Suceava si breteaua
de intrare pe varianta dinspre Falticeni. Tot
pe acest nod rutier au fost asternute, pe
intreaga suprafatd, straturile de mixtura
asfaltica.

Avand in vedere conjunctura actuala
a terenului, au fost executate lucrari de
consolidari la zidul de sprijin de la primul
kilometru si turnarea ultimului tronson al
elevatiei de la zidul de sprijin de 250 de
metri. Au fost executate si lucrari de stabi-
lizare a terenului de sub suprafata de rula-
re, cu 8.000 de piloti, pe 80.000 de metri
liniari, montarea stalpilor fiind facuta la
maxim 13-14 metri, o adancime dubla fata
de cea uzuald la astfel de lucrari, de 7- 8
metri. S-a lucrat la consolidarea terenului
din zona podurilor, 50 de metri inainte si
50 de metri dupa pod, dar si in zona de
sosea aflatd pe camp.

De asemenea, la Soseaua de Centurad a
Sucevei, au fost realizate lucrari de conso-
lidare a terenului de fundare, prin executie
de coloane de beton, instalarea de sasuri
automatice la sistemul pentru drenuri si-
fon. Nu in ultimul rand, trebuie sa adau-
gam si lucrarile executate pentru siguran-
ta circulatiei - montare parapet la poduri si

pasaje, semnalizare rutiera pe orizontala
si verticala.

Reamintim cd DRDP lasi a semnat or-
dinul de executie a lucrarilor in toamna
anului trecut, in urma atribuirii contractu-
lui catre asocierea de firme castigatoare
a licitatiei, compusa din Autotehnorom
SRL (lider), SC Operational Autoleasing
SRL, SC OPR Asfalt SRL, Obras Publicas
Y Regadios SA, SC Florconstruct SRL si
SC Calcarul SRL. Primii cinci kilometri au
fost deschisi in 2015, a urmat o perioada
de suspendare a lucrarilor, fiind reluate in
2018 si finalizate de curand.

Aprecieri la adresa constructorului

Directorul general regional al DRDP Iasi,
ing. Ovidiu Mugurel LAICU, a apreciat se-
riozitatea constructorului, care a reusit
darea in trafic a acestui obiectiv, in ciuda
lunilor intregi de blocaj: ,Nu a fost un pro-
jiect usor. Asupra noastra a existat o presi-
une imensa, mai ales ca fostul constructor
abandonase o lucrare care a trebuit practic
refacutd cu noi proceduri si cu niste ter-
mene foarte strdnse. Ma bucur ca am avut
sansa de a avea la acest obiectiv un antre-
prenor serios care a finalizat lucrarea prac-
tic in doar sase luni de zile, in conditiile in
care de la ordinul de incepere a lucréri-
lor, din toamna anului trecut, am avut un
sezon rece in care nu s-a putut interveni,
plus lunile capricioase de vara, unde ploi-
le abundente au intarziat cu aproape doua
luni lucrarile”.

Ing. Nicolae POPOVICI
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Propuneri pentru eficientizarea
intersectiilor dintre autostrazi

Georgiana Larisa ROSCA

Doctorand ing. - U.T.C.N. Facultatea de Constructii
Mihai ILIESCU

Prof. dr. ing. - U.T.C.N. Facultatea de Constructii

a ora actuala Romania, prin dezvoltarea infrastructurii rutiere de mare vi-

teza pe segmente, a ajuns la necesitatea realizarii de legaturi intre aceste
~bucati” de autostrazi prin noduri rutiere de mare viteza. Datorita faptului ca
pana in momentul de fata nu ne-am intalnit cu astfel de situatii si daca ne
uitam in legislatia legata de acest subiect, constatam o serie de deficiente si
neclaritati care pun in dificultate atat proiectantii, cat si autoritatile cand vine
vorba de gestionarea lor.

Astfel, in lucrarea de fata vom face o analiza succinta a modului de realizare
a conexiunilor dintre autostrazi in tarile vecine si in lume, unde deja exista o
experienta vasta in ceea ce priveste intersectiile intre autostrazi, si a principalelor
criterii de care se tine cont in momentul in care se proiecteaza astfel de legaturi.

De asemenea, vom prezenta modul de abordare a acestora in Romania. Pri-
mul exemplu care se incadreaza in situatia descrisa mai sus este Autostrada
Sebes-Turda, A10, cu doua noduri care fac legatura intre autostrazi, unul la
Turda ce realizeaza conexiunea cu Autostrada Transilvania, A3, si unul la Sebes
care realizeaza conexiunea cu Autostrada Orastie-Sibiu, Al.

in final, vom face propuneri pentru eficientizarea intersectiilor dintre au-
tostrazi care vor putea fi luate in considerare la dezvoltarea noilor proiecte de
infrastructura rutiera de mare viteza.

1. Generalitati

Dezvoltarea infrastructurii rutiere de
mare viteza, in Romania, este strans le-
gatd de cresterea numarului de participanti
la trafic precum si a cerintelor impuse de
statutul de tard membrd a Uniunii Euro-
pene. La aceste motive mai putem adaduga
si faptul cd infrastructura influenteaza o
serie de domenii precum turismul, trans-
portul intermodal al marfurilor si de perso-
nal, la locul de munca.

Pana la ora actuala s-au construit, intr-
un ritm mai mult sau mai putin alert, pe
rand, portiuni de autostrazi care, daca ur-
marim Masterplanul de Transport, vor fi in-
terconectate ca in final sa formeze o retea.

in anul 2013, proiectul ,Drumul expres
Sebes-Turda” s-a modificat in ,Autostrada
Sebes-Turda”, si, pentru prima data, s-a
ajuns la necesitatea realizarii de legaturi
intre aceste ,bucati” de autostrazi, in cazul
de fata intre Al si A3, prin noduri rutiere de
mare vitezd. A10 este autostrada care face
legdtura dintre Autostrada Al - Orastie -
Sibiu si Autostrada A3 - Transilvania, pe
traseul Sebes - Turda.

Datoritd faptului cd pana la momen-
tul A10 nu au existat astfel de situatii la
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nivel national, dacd ne uitam in legislatia
legatd de acest subiect constatam o serie
de deficiente si neclaritati care pun in di-
ficultate atat autoritdtile cat si proiectantii
dar si executantii cand vine vorba de ges-
tionarea lor.

2. Rezolvare intersectii in lume

Cand vine vorba de intersectii intre
autostrazi, neavand precedent in Roma-
nia inainte de autostrada A10, propun sa
urmdrim cum au fost abordate acestea in
tarile vecine si in lume.

> J

Daca parcurgem o lista a tarilor euro-
pene ordonata dupa numarul total de kilo-
metrii de autostrada:

1. Spania - 16.500 km

Reteaua spaniolda de autostrazi este
a unsprezecea cea mai mare din lume in
functie de lungime. In Spania sunt dou&
denumiri pentru autostrazi, Autopistas
si Autovias. Pe Autovistas sunt interzise
masinile care nu pot rula cu peste 60 km/h.

2. Germania - 13.000 km

Reteaua de autostrazi din Germania
are o lungime de 13.000 kilometri, care o
situeazad printre cele mai dense si mai lungi
sisteme de acces controlat din lume.

3. Franta - 12.000 km

Reteaua de drumuri din Franta este una
dintre cele mai dense din lume cu 146 km
de sosele. Sistemul de autostrdzi din Franta
are circa 12.000 km si este in mare parte
cu taxa (76%). Franta are a 8-a cea mai
mare retea de autostrazi din lume.

4. Italia- 7.000 km
Italia are in prezent o retea de 7.000
de kilometri.

5. Marea Britanie - 3.500 km

Reteaua de autostrazi din Marea Bri-
tanie a fost construitd in anii “50. in pre-
zent, britanicii au 3.500 de kilometrii de
autostrazi.

Putem spune ca avem de unde lua
exemple pozitive cand vine vorba de acest
domeniu.

Fig. 1 Drumuri de mare viteza in Europa



Aflatd in top 5 pe locul 4, in Italia, pri-
mii kilometri de autostrada au aparut in
1921 pentru a conecta Milano de Varese,
iar la finalul anilor 1930 existau deja peste
400 de kilometri de astfel de sosele.

Vom da doud exemple de noduri rutiere
care fac legatura dintre douad autostrazi din
Italia, si anume:

Ml interconnesione A35-A58 si
Ml interconnesione A58- Liscate.

Autostrada A35 BreBeMi (,Brescia-
Bergamo-Milano™) porneste de la Soseaua
de Centura, la sud de Brescia, traverseaza
campiile Lombardiei intersectédnd provinciile
Brescia, Bergamo si metropola Milano, dupa
care se interconecteaza cu TEEM , Tangenzi-
ale Est Esterna di Milano” langa Melzo.

in total, autostrada are aproximativ
62,1 km, cu trei benzi de circulatie in fi-
ecare directie. O mare parte a autostra-
zii (aproximativ 43,5 km) este paraleld cu
linia de cale ferata AC / AV Milano-Verona.

Fig.2 Interconnesione A35-A58

A58 TEEM - TEEM ,Tangenziale Est
Esterna di Milano” leaga Autostrada A4
»~Milano - Brescia” din zona Agrate Brianza
cu Autostrada A1l ,Milano - Bologna” langa
Melegnano, si are o lungime de 32 de km.

Traseul dispune de trei interconexiuni
intre autostrazi (Fig. 3 cu portocaliu), cu
Autostrada A4 MI-BS, Autostrada A35 Bre.
Be.Mi si Autostrada A1 MI-BO, si sase ca-
bine de taxare (Fig. 3 cu albastru, Pessano
con Bornago, Gessate, Pozzuolo Marte-
sana, Liscate, Paullo si Vizzolo Predabissi).

Legdtura dintre A35 si A58 se face
printr-un nod rutier, ,interconnesione
A35-A58", tip trompeta simpla. Nodul ru-
tier are patru bretele, fiecare cu cate doua
benzi pe sens. Viteza de proiectare este de
40km/h. Lungimea bretelelor:
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Fig. 3 A58 TEEM

B Rampa A 306,16m,
B Rampa B 1340m,
B Rampa C 62,41m
B Rampa D 205,97

Pechy

Fig. 4 Interconnesione A58- Liscate

Legatura dintre A58 si Liscate se face
printr-un nod rutier, ,interconnesione A58-
Liscate”, tot de tip trompeta simpla. Nodul
rutier are de asemenea patru bretele, fi-
ecare cu cate doua benzi pe sens. Viteza
de proiectare este de 40km/h. Lungimea
bretelelor:

B Rampa A 117.43m,
B Rampa B 105,6m,
B Rampa C 1050,42m,
B Rampa D 485.66m,

Astfel, daca analizam cele doua noduri
rutiere, interconnesione A35-A58 si inter-
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connesione A58- Liscate, prezentate ante-
rior, putem observa ca:

B au o lungime relativ redusa a bretelelor,
schimbul de trafic se face pe distante
scurte de pana la 1,3km pentru primul
exemplu si de pana la 1,05km pentru cel
de-al doilea exemplu;

M viteza de parcurgere a bretelelor nodului
este de asemenea redusa pentru o mai
bunad vizualizare a semnalizarii rutiere,
verticale si orizontale;

B unul dintre avantajele vitezei reduse
este sporirea sigurantei circulatiei;

M viteza redusa nu declanseaza forma-
rea de coloane de masini deoarece
se trece rapid de la profil de bretea
unidirectionald la profil de autostrada
datoritd lungimii scurte a bretelelor;

B tot datoritd lungimii redusa a bretelelor,
cele doud noduri nu ocupad suprafete de
teren foarte mari, si din asta deriva si o
reducere a costurilor;

MW aceste noduri rutiere sunt in apropiere
de Milano, fiind un oras foarte aglome-
rat cu o populatie de aproximativ 1,3mi-
lioane de locuitori, acesta fiind inca un
motiv pentru care nicio suprafatda de
teren nu este risipita.

La nivel international avem foarte multe
exemple de noduri rutiere impresionante,
aflate in orase aglomerate, care conecteaza
sosele de mare viteza/autostrazi. Ce au in
comun aceste noduri? Dacd urmarim fie-
care exemplu, de mai jos, in parte, putem
observa ca desi aceste noduri au cel putin
doua benzi de circulatie pe sens, suprafata
de teren pe care o ocupa este minima. Fiind
vorba despre zone aglomerate, cu o va-
loare ridicata a pretului pe metru patrat, in
primul rand, constructorilor/proiectantilor
nu li se pun la dispozitie suprafete mari de
teren, iar cel incredintat este exploatat la
maximum posibil.
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3. Rezolvare intersectii in Roméania

Primele intersectii dintre autostrdzi in
Romania, Nodul Sebes si Nodul Turda, au
fost proiectate dupa cum urmeaza:

Nodul Sebes

Desprinderea din Autostrada A1, Sibiu
- Orastie, a Autostrazii Sebes - Turda se
realizeaza printr-un Nod Rutier de mare
viteza, specific intersectiilor dintre doua
autostrazi (nod de tip A).

Nodul Rutier are sase bretele, acestea
asigurand preluarea si dirijarea tuturor flu-
xurilor de trafic, pe toate directiile. Patru
din acestea fac legatura directa intre cele
doua autostrazi, Al si A10, si au cate doua
benzi pe sens, doua realizeaza legatura cu
nodul existent Lancram respectiv DN1, si
au cate o banda pe sens.

Nodul rutier a fost amplasat intre doua
noduri existente ale Autostrazii Al:
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W Nodul Rutier Lancram (dispus la inter-
sectia dintre Al si DN 1).

B Nodul Rutier Sebes Vest (dispus la inter-
sectia dintre Al si DN 7).

Viteza de circulatie pe bretelele ce asi-
gura legatura intre cele doud autostrazi
este de 80 km/h, iar pentru bretelele 5 si
6, ce asigura legatura cu nodul Lancram,
este de 40 km/h.

Functionalitatea celor sase bretele
mentionate anterior este asigurata, dupa
cum urmeaza:

B Breteaua 1 asigura relatia Turda -
Orastie, are doua benzi pe sens si su-
pratraverseaza breteaua 3 si CF L210
printr-un singur pasaj superior si are o
lungime de 1282,052m.

W Breteaua 2 asigura legatura Orastie -
Turda, are doua benzi pe sens si su-
pratraverseaza breteaua 3 si CF L210,

precum si Autostrada Al, sector Sibiu-
Orastie, printr-un singur pasaj superior
si are o lungime de 1911,20m.

W Breteaua 3 asigura directia Turda -
Sibiu, ea subtraverseaza bretelele 1 si
2 si se afld in apropierea CF L210. In-
cepand de la aproximativ km 1+250
se dispune pe o platforma comuna cu
breteaua 4, pentru a traversa impreuna
bretelele Nodului Rutier Lancram, DN 1
si Raul Sebes. in zona km 2+580 cele
doud bretele, 3 si 4 se desprind, dupa
care breteaua 3 supratraverseaza Au-
tostrada Orastie-Sibiu. Dupa supratra-
versarea Autostrdzii Orastie-Sibiu prin
pasajul superior PN3B péana la racorda-
rea la A1, directia Orastie-Sibiu, ampla-
samentul bretelei 3 a fost translatat spre
autostrada existentd. in apropierea km
1+480 din breteaua numarul 3 se des-
prinde breteaua 5, care se racordeaza
la intersectia giratorie dispusa in partea
de Sud fatd de A1, din cadrul nodului
rutier existent Lancram, pentru asigura-
rea relatiei directe de Trafic Turda-DN1.
Breteaua 3 este proiectata pentru o vi-
teza de 80 km/h. Lungime de 4570,67m.

M Breteaua 4 asigura relatia Sibiu — Turda,
are doud benzi pe sens si traverseaza
impreuna cu breteaua 3 Raul Sebes,
DN1 si bretelele Nodului Rutier Lancram.
Lungime 2869,282m.

B Breteaua 5 asigura relatia Turda -
Sebes, se desprinde din breteaua 3, are
o banda pe sens si asigura legatura cu
DN 1 prin intermediul giratiei existente
in partea de Sud fata de A1, astfel fiind
asigurata relatia pentru traficul de pe
Autostrada Sebes - Turda ce doreste sa
acceseze DN 1. Aceastd bretea este pro-
iectatd la o viteza de proiectare de 40
km/h. Lungime de 867,355m.

B Breteaua 6 asigura relatia Sebes-
Turda prin conexiunea cu breteaua 4.
in acest fel este asigurat accesul pen-
tru participantii la trafic de pe DN 1 ce
doresc sa acceseze Autostrada Sebes -
Turda, pe directia Turda. Aceastd bre-
tea este proiectatd pentru o viteza de
proiectare de 40 km/h si are o banda pe
sens. Lungime de 423,80m.

Nodul Turda

Nodul Rutier are sase bretele, acestea
asigurand preluarea si dirijarea tuturor flu-
xurilor de trafic, pe toate directiile. Patru
din acestea fac legatura directa intre cele
doua autostrazi, A3 si A10, si au cate doua
benzi pe sens, iar bretelele 4 si 6 reali-
zeazad legdtura cu DN1 si au cate o banda
pe sens.
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Viteza de proiectare pe bretelele ce asi-
gura legatura intre cele douad autostrazi,
A3 si A10, este de 80 km/h, iar pentru
bretele 4 si 6, ce asigura legatura cu DN1,
este de 60 km/h. Functionalitatea celor
sase bretele mentionate anterior este asi-
guratd, dupa cum urmeaza:

W Breteaua 1 asigurd relatia Sebes - A3
Cluj Napoca, are doud benzi pe sens.
Aceastd bretea este proiectata la o vi-
teza de proiectare de 80 km/h si are o
lungime de 3424,179m.

M Breteaua 2 asigura legatura A3 Cluj Na-
poca - Sebes, are doud benzi pe sens.
Aceastd bretea este proiectata la o vi-
teza de proiectare de 80 km/h si are o
lungime de 1550m.

MW Breteaua 3 asigura directia Sebes - A3
Campia Turzii, si are doua benzi pe sens.
Aceastd bretea este proiectata la o vi-
teza de proiectare de 80 km/h si are o
lungime de 1073m.

MW Breteaua 4 asigura relatia DN1 - Sebes,
are o banda. Aceasta bretea este proiec-
tata la o viteza de proiectare de 60 km/h
si are o lungime de 800m.

W Breteaua 5 asigura relatia A3 Campia
Turzii - Sebes, are doua benzi pe sens.
Aceastd bretea este proiectata la o vi-
teza de proiectare de 80 km/h si are o
lungime de 1412,497m.

W Breteaua 6 asigura relatia Turda-DN1
si se desprinde din breteaua 1. Aceasta
bretea este proiectata la o viteza de pro-
iectare de 60 km/h si are o lungime de
1011.632m.

Astfel, daca analizam cele doud noduri
rutiere, Nodul Sebes si Nodul Turda, pre-
zentate anterior, putem observa ca:

W ambele noduri au cate sase bretele, din-
tre care patru fac legatura intre auto-
strazi si doud intre o autostrada si un
drum national,

B bretelele nodurilor au lungimi mari, cea
mai are avand 4,5km in cazul Nodului
Sebes si 3,4km in cazul Nodului Turda.

Bl viteza de parcurgere a bretelelor este ri-
dicata, 80km/h, ceea ce poate influenta
negativ vizualizarea semnalizarii rutiere,
verticale si orizontale, precum si inca-
drarea corecta in functie de destinatie,

M viteza ridicata poate influenta negativ
siguranta circulatiei,

W cele doud noduri ocupa suprafete de
teren foarte mari, cu suprafete ,moarte”
intre bretelele nodurilor ce raman nefo-
losite, ce implica costuri ridicate de ex-
propriere.
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La faza declaratia de proiectare, ROO,
proiectantul lotului 1, al Autostrazii Sebes-
Turda a propus un nod cu bretele scurte,
unde schimbul de trafic se fdcea rapid
prin intermediul a patru bretele, nodul
functionand in strénsa legdturd cu cele
doua noduri existente pe Al.

Asa cum se poate observa, cea mai
lunga bretea este de 2300m, breteaua
1 ce asigura relatia Turda - Orastie, ce-
lelalte trei bretele avand lungimi inferi-
oare acesteia respectiv 1750m, 650m si
1400m. Pe langa lungimile reduse ale bre-
telelor, nodul ocupa o suprafata redusa de
teren aflandu-se in mare parte in zona de
siguranta a Autostrazii A1, respectiv a caii
ferate CF L210.

Motivul principal pentru care acest nod
nu a fost acceptat a fost faptul ca nu res-
pecta Studiul de fezabilitate.

in general Studiile de Fezabilitate sunt
realizate in cazul unor lucrari de mare
anvergura si complexitate, precum con-
struirea de infrastructura rutierd. Pe baza
studiului de fezabilitate (SF) se realizeaza
proiectarea de catre castigatorul licitatiei,
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insa foarte rar sunt acceptate modificari
majore ale solutiei propuse in SF chiar
daca sunt aduse reale imbunatatiri.

4. Propuneri

Asa cum se poate vedea in exemplele
expuse anterior, la nivel international, este
uzuald alegerea unor noduri rutiere unde
schimbul de trafic se face rapid, pe bretele
scurte, fara ocuparea unor suprafete mari
de teren.

Este adevarat ca nu putem compara
gradul de ocupare sau pretul terenului pe
metru patrat din Milano cu cel din Turda
sau Sebes, insa chiar daca la ora actuala
Romania dispune de terenul necesar con-
struirii soselelor de mare viteza si a cone-
xiunilor dintre acestea, pe viitor ar trebui
urmarita folosirea la maxim a suprafetelor
de teren expropriate, ,compactarea” nodu-
rilor rutiere, prin proiectarea unor bretele
scurte, si gruparea utilitatilor, pe cat posi-
bil, in zona de siguranta a acestora.

Avéand o imagine de ansamblu asupra
modului de abordare a intersectiilor din-

tre autostrdzi la nivel international putem
folosi aceste informatii in modul de pro-
iectare a acestora la noi in tara si la adap-
tarea legislatiei astfel incat acest lucru sa
fie posibil.
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Criza de muncitori
in constructia de drumuri din

Au ramas in activitate foarte putini drumari calificati prin lice-
ele sau scolile profesionale de stat, motivul fiind desfiintarea
specializarilor. Odata cu aceasta masura a inceput si declinul me-
seriei, fiind angajati dupa aceea muncitori calificati in alte dome-
nii. Desigur, au fost calificari la locul de munca sau sub alte for-
me, dar calitatea nu a putut ajunge la acelasi standard. Situatia
a creat un decalaj semnificativ dintre necesitatile din domeniu,
forta de munca scolarizata in domeniu si abilitatile profesionale
ale absolventilor institutiilor de invatamant tehnic.

De asemenea, se constata si o fluctuatie sporita de personal:
pe de o parte, angajatul este nemultumit ca nu poate sa faca fata
cerintelor impuse, iar pe de alta parte, angajatorul nu beneficiaza
de randamentul scontat din partea resurselor umane.

Desi se vorbeste de mult timp de lipsa institutiilor de
invatamant liceal si profesional cu sectii specializate pentru pre-
gatirea, instruirea si atestarea tuturor categoriilor de specialisti
care activeaza in domeniul ,drumuri si poduri”, solutiile se lasa
prea mult asteptate. Nevoile acestui sector pentru anii care vin,
cu multe investitii in pregatire, se vor ridica in zona Moldovei la
circa 3000 de muncitori calificati, astdzi in mare parte personal
necalificat, multi cu studii gimnaziale.

Odata cu introducerea invatamantului dual au fost create pre-
misele regandirii si ale calificarii personalului muncitor din firme-
le de constructii drumuri si poduri. Desi au existat institutii de
invatamant cu traditie in acest domeniu, asa cum a fost Colegiul
Tehnic ,Gh. Asachi” Iasi, in prezent nicio institutie scolara din re-
giunea Moldovei nu mai are clase de calificare a acestei categorii
de muncitori. In schimb, in centrele universitare Iasi, Suceava si
Galati se licentiaza ingineri cu acest profil, chiar daca numarul
acestora nu este in concordanta cu necesitatile din domeniu.
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calificati
Moldova

Nevoia de calificare a fortei de munca cu cunostinte si abilitati
de valorificare a tehnologiilor noi, competitive, aferente lucrarilor de
drumuri si poduri are o mare importanta, iar educatia si formarea

De aceea, Asociatia Profesionald Drumuri si Poduri (APDP)
Moldova ,Neculai Tautu” considera ca este nevoie de corelarea
dintre cererea pietei fortei de munca si oferta educationald, de-
oarece va avea un impact considerabil asupra dezvoltarii econo-
mice. In aceastd ordine de idei, ea a propus Centrului National
de Dezvoltare a Invatdmantului Tehnic si Profesional din cadrul
Ministerului Educatiei elaborarea unui plan de scolarizare si cali-
ficare a personalului muncitor necesar lucrarilor de infrastructura
rutierd, precum si sprijinirea facultatilor pentru atragerea la stu-
dii superioare de licenta si de masterat a unui numar mai mare
de tineri, astfel incat sa se acopere deficitul existent pe piata
constructiilor de drumuri si poduri.

Ing. Nicolae POPOVICI
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Problema drumurilor noastre — 1937

»Fugit irreparabile tempus...”

Problema aceasta, care la noi pare insolubild ca si criza eco-
nomicd, va putea fi mai lesne elucidatd, cu cat va fi desbatuta de
cat mai multi si sub cat mai multe fete. Din discutii felurite, va
putea iesi mai intreg adevarul, asa dupa cum «lumina alba re-
zulta din contopirea colorilor elementare». Evident, ca pentru noi
inginerii, latura tecnica a problemei prezinta cel mai mare interes.
Fapt este ca la noi se discuta in asa fel problema drumurilor, cum
n’‘a fost si nu este discutata nicaieri pe lume. La noi, discutiile
mai toate se rezuma la elaborare de programe pentru refacerea
intregii retele rutiere, programe pe cinci ani, pe 10 ani, pe 20 de
ani. De altfel, programele sunt la moda in multe domenii; azi, «se
poartd» programe. Dela infiintarea A.G.I.R.-ului si pana acum,
problema drumurilor tine afisul in «Buletinele tecnice», in presa,
in parlament, la congresele inginerilor. De atunci si pana astazi, se
continud, n definitiv, numai cu elaborarea de programe rutiere.
D-I Director General al Drumurilor a publicat incad din 1921 un
program de lucru pentru refacerea retelei si in prezent, a anuntat

din acest loc, expunerea unui program pe 10 ani. Multi gasesc ca
insasi starea precara a drumurilor noastre s’ar datora lipsei unui
program de lucrari. «Numai lipsa unui program, poate explica
cum n ultimii 15 ani nu s’a facut mai nimic», scrie un inginer. Iar
d-l V. Vélcovici, pe cand conducea Ministerul Lucrdrilor Publice,
gandea astfel:

«Facand o socoteald aproximativa pentru fixarea sumei ne-
cesare unei revizuiri a drumurilor, dam de numere astronomice:
40-50 miliarde de lei. Prima miscare este o totald descurajare fata
de astfel de sume. iti vine s3 crezi cd numai Aviatia (?) va putea
rezolva problema soselelor noastre. Dupa ce-ti trece ameteala ca-
uzata de lovitura, incepi sa intrezaresti solutia printr'o aplicare se-
rioasd asupra problemei, cu un atac programatic al ei, intins pe o
durata mai lunga de timp decat se acorda in genere unui Ministru,
fie el si de Lucrari Publice. Este vorba de un razboiu de 30 de ani».

Asta toamna, la Congresul A.G.I.R.-ului, s’a expus intr'o co-
municare, o schitd a unui program de lucréri rutiere. In curénd
vom ajunge la cunoscutele formule in uz in cercurile diplomatice:
O schema de proiect de plan; un proiect de schema de plan, sau
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* Conferinta tinuta la I. B. C. D. in sedinta a XXII-a dela 5 si 7 Martie 1937, sub presedintia D-lui Ing. Insp. G-ral. I. MIHALACHE,
Directorul General al Drumurilor. Publicata in BULETINUL I. B. C. D., ANUL II, Nr. 7-9, IULIE-SEPTEMVRIE 1937, Bucuresti - pg. 155-167
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un plan de scheméa de proiect. De ce oare programele rutiere ce
se Intocmesc, nu sunt realizabile? De ce motiunile congreselor
inginerilor nu sunt operante?

Normal ar fi, - asa cum de altfel se petrec lucrurile pretutin-

deni -, ca programele de lucrari sa preocupe numai forurile ad-
ministrative. Tecnicienii, - a spus nu de mult generalul american
Dawes, care - dupa cum se stie - a elaborat un aranjament de
plati internationale, - tecnicienii sunt simpli executanti, intocmai
ca masinistii din fundul unui vapor, carora nu le apartine comanda
(adica, conducerea vaporului). Dupa ce telegraful, telefonul, avi-
onul, radiodifuziunea... s’au impus, printr'o lesnicioasa utilizare
la indemana oricui, nimeni din cei profani nu se mai ocupa de
aceste specialitati, care sunt lasate in seama celor chemati. Pu-
blicul stie numai atat, ca exista o tecnica serioasa si complicata,
inaccesibild vulgului, atat la telegrafie cat si la aviatie si radiodi-
fonie. Daca problema rutiera ar fi capatat si la noi un inceput de
rezolvare, permitdnd o circulatie relativ lesnicioasa pe drumuri
viabile, - fara indoiald cd omul de pe strada, «Monsieur tout le
monde» nu s’ar mai ocupa de probleme rutiere, ci si-ar vedea
de grijile-i curente; iar inginerii nu s’ar mai osteni cu elaborare
de programe diverse si nici comunicarea mea de astdzi nu si-ar
mai avea nicio justificare. O asemenea comunicare s’ar fi redus la
simple declaratii oficiale, intarite prin date statistice asupra felului
si marimii diverselor lucrari executate, declaratii completate cu
concluzia: lucrarile se urmeaza pe calea cea buna, mai raméanand
de executat... 60-70% din cantitdti, pentru a acoperi toate nevo-
ile imediate, urgente. Asa e cazul tarilor, in care drumurile sunt
circulabile. Se adevereste vorba ca fericirile n'au istorie. Sau, cum
se mai zice: Toate fericirile se aseamana; dar fiecare nenorocire
isi are fizionomia ei particulara. O astfel de fizionomie particulara
si chiar stranie, prezinta la noi problema drumurilor.
Fiecare cetatean de pe cuprinsul tarii nu se ocupa de tecnica po-
durilor, a barajelor, a telefoniei, dar isi are parerile fixate asupra
drumurilor. Cu atat mai mult, inginerii si personalitatile proemi-
nente ale tarii.

«Asa cum facem noi soselele, mai bine nu s’ar mai cheltui
parale» (N. Iorga).

«Drumurile sunt pline cu gropi. Am sa le astup cu inginerii
specialisti» (C. Argetoianu).

«Soselele sunt durerea noastra» (M. Manoilescu).

«Nu avem exces de sosele» (V. Valcovici).

«Soseaua romaneasca este imaginea leneviei. Drumuri, care
parca nu duc nicdieri. Caile pocaintei» (Arhitect G. Cantacuzino).

«E 0 gresala sa se faca cateva sosele asfaltate, scumpe si sa
se sleiasca mijloacele financiare in detrimentul imensei majoritati
a drumurilor» (C. T. Bratianu).

Un avocat, calatorind in anul 1934 prin Franta:

«Strabatem drumuri de tara, asfaltate. Neverosimil pentru
mine, roman, obisnuit cu anumite drumuri».

Un profesor universitar in cdldtorie prin Anglia:

«Sd& mergi asa, ca pe Calea Victoriei in toata Anglia, iti vine
somnul la gene».

Un doctor londonez se innamoleste cu automobilul in apropi-
ere de Iasi. Pe cand se razima de parapetul unui podet, a excla-
mat: How far from Picadilly (Cat de departe suntem de Picadilly,
centrul Londrei), si cu cea mai extraordinara uimire fisi intreba
insotitorul: De ce Paraguay are drumuri si d-voastra nu aveti? O
intrebare ce - dupa vorba cronicarului - «sparie gandul».

Dar si in literatura a inceput sa se faca mentiune de starea
drumurilor noastre: ceea ce e un semn foarte rau. Semn ca
situatia se eternizeaza.
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«Plugarul si-a cules roada si a dus-o cu greu la gospodaria sa,
pe drumuri, care nu sunt drumuri».

in poezii:

O biata, batréna sosea

Banala

Dar, nationala.

Domnilor, nu se poate trece cu usurinta peste parerile in parte
indreptatite, ale atator persoane considerabile din viata noastra.
Chiar cand noi, inginerii, am aprecia ca starea retelei ar fi accep-
tabila, dar lumea nu s’ar declara multumitd de starea drumurilor,
fnca nici atunci noi, inginerii, n'am avea dreptate. Realitatea insa
este astfel, ca nici un inginer, oricat de optimist, nu ar putea gasi
satisfacitoare, starea drumurilor noastre. In aceastd privinta, nu
este loc de interpretare temperamentald, ca in celebrul caz al sticlei
pline cu vin pe jumatate: optimistul ar exclama cu bucurie «ce bine
ca jumatate de sticld e plina cu vin»; iar pesimistul s’ar plange «ce
pacat ca jumatate de sticla este goala». Ramane deci deschisa, in-
spaimantatoarea intrebare a doctorului englez: De ce Paraguay are
drumuri si Romania, nu? De ce Madagascarul, Nigeria, Nyasaland,
Rodesia au drumuri si noi, nu? Reteaua noastra de drumuri, inainte
de rézboi, era la indltimea oricérei tari civilizate. In Cadrilater, s’au
construit imediat cdile de comunicatie, necesare. Ne mandream pe
atunci cu drumurile noastre! Unde ne este astazi ambitia? Intro-
ducerea Cailor ferate sa facut la noi, ca si in Peninsula Balcanica,
foarte tarziu. Cand se asezau si la noi primele sini de cale ferata, la
1864, pe linia Bucuresti-Giurgiu, - Anglia avea deja o retea feroviara
de 20.000 km. (Romania are astazi 11.250 km de cale feratd). Ceva
mai inainte, o caldare de aburi pentru moara Assan din Bucuresti,
fusese adusa din Giurgiu pe tavalugi. Pe acea vreme, Regatul nu
era creiat, Principatele nu se bucurau inca de independentd. Astazi
insd, nu poate exista nici o scuza si nici o circumstanta atenuanta,
ca se prelungeste peste orice limita starea de inferioritate, in care
ne este pusa tara lipsitd de drumuri viabile.

Iranul, vechiul imperiu al lui Xerxe si Darius, a construit in
sase ani, 17.700 km de sosele noi, traficul devenind de 5-6 ori
mai mare.

Abisinia s'a ales, dupa razboi, cu 1000 km de sosele bitumi-
nate. La fiecare 10 zile, in timpul razboiului, erau gata cate 50 km
de sosea. Acum se va incepe executarea unui program de doi ani,
cuprinzand o retea de 2800 km pentru trafic greu, ca sa nu mai
fie necesar a se construi si o retea feroviara.

in Manciuria, s'au construit 7500 km de sosele noi, numai in
intervalul 1933-35.

in Portugalia, dupd 1933, s’au construit in foarte scurt timp,
1050 km de sosele asfaltate.
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in Turcia, in interval de 12 ani (1923-35), s’au construit din
nou 9.600 km de sosele.

Tripolitania avea deja in 1935, o retea de 5.000 km de sosele
de primul ordin.

Marocul avea la inceputul anului 1934, o retea de 6700 km
sosele, din care 3050 km de sosele bituminate. De atunci, se
continua constructiile cu o cadenta de 500 km pe an. Traficul de
pe litoral e destul de greu si intens: 3.000-4.000 t/zi.

Nu meritd oare tara noastra nici soarta coloniilor?

Din ziarul La Volonté (1930):

«Sunt 20 de ani de cand Francezii sunt in Maroc. Ei au gasit o
tara fara «buget si fara rezerve economice, numai cu patru pana
la cinci milioane indigeni. In comparatie cu aceste slabe mijloace
de actiune, Romania cu cele 18 milioane de europeni, prezinta
surse mult superioare. In dou&zeci de ani, s’au facut in Maroc,
4000 km de sosele excelente si este regretabil sa constati ca in
Romania nu sunt inca nici 4 km de sosea, care sa se poata numi
asa cu adevarat».

In 1928, la un banchet in Paris, dat cu ocazia unei expozitii
de automobile, presedintele Automobil-Clubului din Alger a de-
clarat, ca in Algeria problema drumurilor este rezolvata. La 1925,
d-l Escalier, conducatorul finantelor, a introdus taxa pe benzina
pentru drumuri. Agricultorii si industriasii, care intrebuintau ben-
zind nu la automobile, ci la tractoare si motoare, au protestat
contra noului impozit. Pentru a-i satisface, d-1 Escalier a decis ca
la finele anului se vor restitui de catre fisc toate taxele incasate
dela benzina ce se va dovedi cd nu s’a consumat de automobile.
Dupa un an, nu s'a produs nici o singura cerere de restituire a
taxelor pe benzind, deoarece soselele principale incepusera sa fie
asfaltate, spre bucuria generala. Ce se petrecea in tara noastra la
acea vreme? Era doar timpul marilor prefaceri rutiere, cand toate
tarile isi asfaltau drumurile in cea mai mare graba. Era timpul
«marii conjuncturi». Era timpul prosperitatii, cdnd bugetele tarii
se soldau cu mari excedente. In Italia, de exemplu, se moderni-
zase. pana in 1928, o lungime de 450 km de sosele si se continua
constructia de autostrade. In 1928, se infiinteazd Casa Autonom3
a Drumurilor de Stat italiene, (A.A.S.S. = Azienda Autonoma Sta-
tale della Strada), care reuseste in patru ani sa fie modernizate
in total 10.000 km de sosele, din reteaua de 20.000 km de sosele
nationale (S.S.). Iar aceste modernizdri au fost realizate in cea
mai mare parte (97%), numai prin asfaltari, intr'o tara care im-
portd si bitum si gudron.

in epoca marilor prefaceri rutiere, 1924-28, noi bateam recor-
dul impreuna cu Estonia, ca tari cu drumurile cele mai rele; desi in
cea mai mare parte a tarii noastre era in floare regimul, pe atunci
legal, al prestatiei. in 1925, noi am adus din Franta emulsie de
bitum (adica: 50% bitum si 50% apa frantuzeasca), spre a face
primele incercari de modernizare cu sisteme usoare, pe artera
cea mai circulata a tarii, care strabate regiunea noastra cea mai
bogata si cea mai interesanta si care intdmplator merge pe langa
rafindriile de petrol si deci pe 1ang3 fabricile de bitum! In 1926, se
pune in aplicare o noua reforma administrativa, dupa care servici-
ile noastre tecnice sufera o degradare, prin trecerea lor dela Stat
la administratiile judetene. Faptuitorii acestei reforme satisfaceau
cu mare intérziere niste vechi tendinti. Se facea pe atunci teo-
ria «dactilografei» si teoria descentralizarii administrative, dupa
metoda englezeasca. De ce n’ar scrie o aceiasi dactilografa nu
numai hartiile referitoare la drumurile judetene, ci si hartiile re-
feritoare la drumurile nationale? Prin urmare nu este nevoe, pe
judet, decat de o singura dactilografa si deci e necesar pe judet
numai un singur serviciu tecnic.
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Odata ce s’a ajuns la conceptia unui serviciu tecnic unic, pen-
tru realizarea de economii, - fireste, ca serviciul a fost apoi trecut
judetului, ca sa infaptuim si o descentralizare administrativa pe
de o parte si sa stapanim mai bine, pe de galtd parte, realita-
tea. Am cdutat sa imitam insd pe Englezi intr'un timp cu totul
nepotrivit, caci tocmai atunci Anglia, in materie de drumuri, tre-
cuse la centralizarea administratiei drumurilor, ca la cdile ferate.
La 1900, marele roméan I. I. C. Bratianu, ca ministru de lucrari
publice, elaborase un proiect de lege, prin care se contesta uti-
litatea clasarii de sosele nationale. Pentru ce sa consideram ca
sosea unicd, soseaua dintre Bucuresti si Iasi, cdnd nimeni nu o
parcurge in intregime si cdnd de fapt soselele sunt numai de inte-
res local, caci nu servesc decét ca o complectare a cdilor ferate?
Observatiile acestea desigur ca momentan erau juste. Ele au fost
apoi sustinute in 1911 de ministrul V. G. Mortun si au fost puse in
aplicare partiala abia in 1926, prin noua reforma administrativa.

Ori, fatalitatea facuse ca tocmai in 1905, cand la noi se con-
testa utilitatea soselelor de trafic lung, sa apara automobilul. Pe
acea vreme circulau deja in Franta: 5000 de automobile. Dar sa
contesti aceastd utilitate si in 1911, cénd Franta avea 60.000
masini, adica de doua ori mai multe decat are in prezent Roma-
nia? Daca a fost posibil sa te inseli in 1900 si 1911, in nici un caz
nu poate fi iertatd inselarea din 1926, cand automobilismul se
raspandise pe toata planeta! Cu mult inainte de razboiul mondial,
se atrdsese deja atentia, in 1908, la primul Congres international
de drumuri, tinut la Paris, asupra uzurii extraordinare si asupra
calamitatii prafului de pe sosele!

Hotarat: fiecare cetatean al Romaniei Mari isi are solutia gata
pentru problema drumurilor. Cetateanul desigur e in dreptul sau
a se pronunta asupra cauzelor raului si a propune indreptari. Ma-
joritatea opiniei publice, indulgenta si binevoitoare, asculta si-si
insuseste insad declaratiile oficiale ale inginerilor conducatori si
ale forurilor competente. Asa cd, mai interesant pentru noi ar fi
sda examinam ce zic inginerii nostri despre aceasta problema si
ce solutii tecnice ei ofera. Oficial, se declara ca n‘avem drumuri
bune din cauza sardciei si din cauza desfiintarii prestatiei. Discutii
tecnice, propriu zise, asupra problemei drumurilor, s’au facut insa
numai la acest Institut si numai gratie «Buletinului», s’a putut lua
cunostintd abia acum de parerile inginerilor nostri cu raspundere,
in materie de drumuri. Se cuvine dar, sa analizam si deci, sa criti-
cdm unele opinii, care au curs si sunt impartasite de foarte multi.
Nu voiu critica persoane, ci pareri. Si numai acele pareri, care -
dupa socotinta mea - tin lucrurile pe loc si impiedica indreptarea.
Nu trebue uitat ca problemele rutiere, pretind solutii imediate (Le
Gavrian), chiar neperfecte. Il faut avoir le courage de donner des
choses imparfaites (Lavoisier). N'am sa pun niciodata la indoiala
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buna credinta a nimanui, nici chiar atunci, cand voiu avea ocazia
sa semnalez erori foarte grave. Nu voiu face procese de intentii.
Dar va rog sa-mi acordati si mie, cd am cel putin aceiasi dorinta
fierbinte ca si d-voastrd, de a vedea cat mai curénd, pe plaiurile
noastre, drumuri excelente. Mai ales pentru mine, inspector de
drumuri, e in joc si cinstea mea profesionala. Voiu fi sincer; caci
numai astfel, se poate servi adevarul. Voiu expune convingerile
mele fard retusari si compromisuri; caci gasesc, ca acesta este
modul cel mai nimerit, de a va exprima multumirile mele pentru
cinstea ce-mi faceti, ascultandu-ma. Chiar daca prin imposibil asi
ramanea singur, in aceasta sald, cu parerile mele, va rog sa nu
credeti ca va aflati in fata unui anormal. Sunt in drept a afirma, ca
alaturi de mine, se gaseste marea majoritate a inginerilor rutieri
din toatd lumea, se gasesc savantii si profesorii straini cu renume
mondial, care au fost si sunt invatatorii mei.

Vorbeam de sinceritatea mea fata de d-voastra. Vreau sa va
dau pe data o proba (?). Cum se explica prezenta mea la aceasta
tribuna? Am cetit in «Buletinul Institutului» cd, si din acest loc
se expun programe rutiere, bazate pe o tecnica neadecuata; ca,
de ingineri cu raspundere, se explica starea precara a drumurilor
noastre prin sardcia tarii, prin distrugerile din timpul razboiului,
prin desfiintarea prestatiei; ca, modernizdrile rutiere sunt conside-
rate ca un lux, asa ca e suficient sa se refaca numai macadamurile
in toata tara etc. Vedem pe de altad parte, ca - impotriva teoriilor
profesate - s’au angajat si se continua a se angaja lucrari de valori
considerabile, pentru acoperire de drumuri, excluziv cu sistemele
cele mai scumpe; cad, desi toatd lumea tanjeste dupd prestatii,
dar cu toate acestea nimeni nu cauta sa reintroduca prestatia in
mod legal! Mi-am zis atunci: sunt dator sd raspund invitatiei, cu
care am fost onorat de Institut, ca sa-mi pot expune convingerile
in fata d-voastra, cu discutii contradictorii, angajand totodata si
raspunderile d-voastra. A contre-coeur mi-am ales acest subiect
de o prea mare generalitate si care nu mi se potriveste. Asi fi pre-
ferat sa tratez o problema concreta rutiera, asa cum se cuvine in
cadrul acestui Institut, cu metode stiintifice si rezultate stricte. A
rezolvi problema drumurilor din punct de vedere tecnic, inseamna
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a indica sistemele rutiere, adicd imbracamintile necesare, cu care
sa fie acoperite drumurile noastre. Evident ca o asemenea pro-
blema nu comporta o solutie unica, stiintificd si care sa se impuna
oricarei minti cu necesitate, ca in stiintele pozitive. (Realitdtile
romanesti sunt cea mai stralucitd dovada). Nu este vorba aici de
un adevér rational; ci de un adevér practic, pragmatic. In aceast3
problema intervin, si prin decizii si actiuni, atat inginerul cat si
administratorul, cu ecuatiile lor personale. Un exemplu. Sunt ca-
zuri cand, pentru aceleasi date, constructia unui pod se poate face
sau din lemn, sau mixt, sau din beton armat, sau din zidarie, sau
metalic. Tecniceste, oricare din aceste solutii ar fi admisibila, cat
timp la proiectare se respecta normele tecnice, asa ca uvrajul sa
reziste in cele mai bune conditii. Sunt ingineri, care au preferinti
personale, de ex., pentru podurile de beton armat; cum sunt in-
gineri rutieri, care vor da preferinta lucrarilor de pavaje de piatra,
in care au obisnuintd, indemanare si deci siguranta. Putem intalni
chiar ingineri curiosi, care nu vor s’auda, de pilda, de bitumul de
petrol; dupa cum sunt domni, care toata viata poarta acelas fel
de paldrie sau de cravata. Putem intélni particularitati pe regiuni,
asa dupa cum in unele tari la circulatie «se tine sténga» si nu
dreapta, dupa cum in Franta cele mai multe cladiri au persiene
si obloane la ferestre. in Italia, de ex. soselele cimentate s'au
dovedit suparatoare ochilor, din cauza reflexelor de lumina si s'a
recurs la acoperirea lor cu covoare bituminoase; in Austria, din
contra, a inceput acum sa se dea preferinta betoanelor de ciment,
pe motivul ca asfalturile sunt prea intunecoase.

Totusi, domnilor!, cred ca d-| profesor Gusti, presedintele In-
stitutului Social Roman, are dreptate cand afirma, ca o problema
chiar sociala (si care problema nu are si un aspect social?) poate
fi tratata si de tecnicieni. Acestia vor putea gasi solutii valabile,
numai din datele problemei si cu aplicarea doctrinii tecnice, re-
spective. Adicd, o problema oricare poate sa comporte o politica -
in senzul bun al cuvantului - dictatd numai de conditiile problemei
si de postulatele tehnice, aplicabile.

Daca asi enunta, fara nici un fel de pregatire, concluziile la
care vreau sa ajung, ele n‘ar gasi in d-voastra rasunetul necesar.
Mai mult: ele vi s’ar prezenta revoltator de simple, prin cruda lor
banalitate. Asa, de pilda, una din concluziile mele este ca progra-
mele rutiere intereseaza numai forurile administrative; iar la in-
tocmirea si executarea acestor programe, trebue sa se tina seama
de tecnica rutierd. Imi veti réspunde indata: dar in care domeniu,
ma rog, tecnica respectiva n’ar fi la locul ei? Aveti dreptate, cu o
conditie: sa se faca realmente apel la tecnica respectiva, iar nu
la o technica fictiva. Caci la noi, in domeniul rutier, se invoaca
principii dintr'o tecnica rutierd, care nu exista. Sunt difuzate si
acceptate fara critica si fara examen, o sumedenie de aseme-
nea principii rutiere, realmente nevalabile, dar care constitue o
urzeala deasa, care serveste de suport tuturor rationamentelor
ce se fac intr'o logica de altfel impecabila. Prin urmare, multe din
judecatile ce s’au exprimat si se exprima, intr'o forma perfect
logica, de catre unii ingineri rutieri, - sunt totusi viciate, intru-
cat isi trag obarsia din premise generale false. Lumea considera
insa aceste premise generale, ca axiome subintelese, ca lucruri
de bun simt, nediscutabile. Si atunci, e destul ca sa se faca un
rationament logic, - si, imediat, concluziile stabilite astfel vor fi
acceptate de toata lumea. Se uita ca de fapt, cu simpla logica,
nu poti stabili nimic, in afard de ce e cuprins in premisa generala.
Aceste premise generale trebuesc insa verificate; caci ele sunt
depozitarele adevarului. Si din nenorocire nu exista decat atata
adevar, cat poate fi probat...

(continuare in numarul viitor)
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S.UA.:
Probleme de siguranta rutiera
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Potrivit datelor furnizate de catre ,,National Highway Traffic
Safety Administration” (N.H.T.S.A.) in anul 2018 aproape
36.000 de persoane au fost ucise in accidente rutiere. Si totusi,
cifra reprezintd o scadere cu 2,4% fata de anul 2017. Exista
insa motive serioase de ingrijorare in privinta standardelor de
siguranta pe drumurile din S.U.A. in timp ce riscurile fatale pentru
cei din interiorul vehiculelor au scazut, a crescut rata de vulnera-
bilitate a celor accidentati in zona drumurilor. Astfel 6.283 de pie-
toni ucisi pe drumuri in S.U.A. in anul 2018 reprezintd o crestere
cu 3,4% fata de anul 2017, cea mai mare crestere inregistrata din
anul 1990. De asemenea, 853 de biciclisti care si-au pierdut viata
in accidente de circulatie reprezinta o crestere de 6,3% fata de
anul 2017. Ar mai fi de amintit faptul ca 76% dintre accidentele
cu pietoni se petrec pe timp de noapte. Din cercetarile N.H.T.S.A.
rezultd si faptul cd peste 100.000 de accidente sunt cauzate de
conducerea in stare de oboseald. Exista inca o discrepanta intre
sistemele de siguranta propuse de catre constructorii de automo-
bile si publicul vulnerabil. De exemplu, tehnologiile de detectare
a pietonilor pe timp de noapte sunt ineficiente in mare parte din
cazuri. In cazul oboselii, chiar dacd tehnologia a fost dezvoltats,
factorii de decizie nu tin cont de ea in prezent.

NORVEGIA:

Pluguri ,,autonome” de deszapezire?

Compania norvegiana ,Yeti
Snow Technology” speciali-
zata pentru dezvoltarea siste-
melor autonome de deszapezire
pe aeroporturi dezvolta noi si so-
fisticate tehnologii si ,software”
: - pentru aceste operatiuni. Dupa
cercetarile in domeniul vehiculelor autonome, aceasta tehnologie
va fi una a viitorului. In iarna trecuta, de exemplu, mai mult de
40 de teste au fost efectuate pe aeroportul din Oslo. Scopul a fost
acela de a incepe livrarea acestor utilaje incepand din iarna 2020-
2021. Chiar daca sistemul va fi in totalitate autonom, acesta nu
exclude prezenta unui operator in cabina unui asemenea plug,
respectand masurile de siguranta si securitate impuse de fiecare
aeroport in parte. La inceputul acestui an Aeroportul Fagernes din
Norvegia a utilizat asemenea pluguri. Experimentul a demonstrat
ca 357.500 metri patrati de pista au putut fi curatati de zédpada in
mai putin de o ord. Senzorii le pot permite sa actioneze doar atunci
cand e cazul, fie individual, fie in convoi. In viitor este posibil3
introducerea acestei tehnologii si pe drumuri, poduri si autostrazi.
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C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii noiembrie:
C.N.A.L.R. S.A., prezenta la workshop-ul
~Fondul ONU pentru Sigurantd Rutierd” ...........ccoceveuvunennen. n

Al XXVI-lea Congres mondial de drumuri

M 6 - 10 octombrie 2019, Abu Dhabi (Emiratele Arabe Unite):
Un forum mondial pentru probleme

de infrastructura rutierd si transport.........cc.ccovvevevenennennes

Solutii tehnice B Optimizarea structurilor rutiere

folosind geogrila TrAX® ....uiiieiiiiie e n
D.R.D.P. Iasi B La sfarsit de an:

Moldova, un imens santier in anul 2019 .........c.cccevvevvenennen. m
Management B Aspecte privind influenta transportului

urban in evaluarea proprietatii imobiliare................ccc..cu.. m

Utilajele Wirtgen Group in actiune
B Reciclarea asfaltului:
Wirtgen prezinta procesul tehnologic perfect ....................

Siguranta rutiera B Proiectarea elementelor

de siguranta rutiera tinand cont de impactul

acestora asupra traficului si mediulUi........cccoovviiiiiiiiinnns m
Varianta Ocolitoare B D.R.D.P. Iasi:

Varianta Ocolitoare a Sucevei, data in trafic! .................... m
Autostrazi B Propuneri pentru eficientizarea

intersectiilor dintre autoStrazi.......ovuvvuiiviuiiiiiiiiiiiiieneenns m
A.P.D.P. Moldova B Criza de muncitori calificati

in constructia de drumuri din Moldova ..........ccocvvvenienennen.
Restituiri B Ing. Insp. G-ral Nicolae Profiri:

Problema drumurilor noastre — 1937 ......cccoveiiiiiiiinienenes m

CHINA:
Robotul ,,Guimu” inspecteaza drumurile

i ' Producatorul chinez de robo-
ticd Guimu incearcd sa ex-
tinda cercetarile si vanzarile
in privinta unui robot care sa
inspecteze starea drumurilor.
Acesta este bazat pe un sis-
tem G.P.S. dezvoltat, are o
viteza de pana la 20 km/ora si
poate inspecta 7.500 metri patrati de drum in mai putin de o ora. Este
alimentat cu o baterie cu autonomie de pana la opt ore, cantareste
600 kg si masoara 3.155 mm x 1.756 mm x 1.860 mm. Poate fi
transportat intr-un camion (in care se afla si centrul de telecomanda)
si dispune de un sistem modernizat de evitare a obstacolelor, cu o
raza de pana la trei metri. Dispune de un ,georadar” pentru sol si
de o videocamera care permite inspectia vizuald, cu o rezolutie de
pana la 1 mm. Adancimea de inspectie este intre 1 m si 3 m. Robotul
poate detecta golurile, sedimentele, fisurile, umiditatea, conductele
si cablurile etc. Rezultatele analizelor pot fi personalizate pentru a
accesa sistemul de gestionare a informatiilor drumului.
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