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« Metric si Imperial
« Australian (Austroads)
+ AASHTO (USA)
«India
«Romania (Stas 86385, forestier, autostrazi)
« Polonia
« Europa

Rapid si eficient
« Profile transversale si longitudinale generate in doar citeva
secunde
« Prolectarea dinamic sl interactiva a planului,
profilului longitudinal 5 sectiunilor transversale
- Calcul automat volume de lucriri
« Afisare utilitati in lung si sectiuni transversale
« Proiectare Multi-String - profile pe fiecare element proiec-
tat de drum
 Fisiere trasate coordonate proiectate

Reabilitari
+ Projectare interactiva “Multi-String"
+ Pozifionare automats si cantitati lucrari casete de stabili-
zare
« Constranger impuse unor profile curente
pe baza unor pante (devere) impuse
« Functii pentru afisarea si calculul profilefor de tip “trial” -
vizualizari ale profilelor de lucru
« Tiparirea automata in acelasi profil longitudinal a element-
elor prolectate

Intersectii
+ Generare automata racordsi in plan si profile longitudinale
« Plan de curbe de nivel al suprafetei de intersectie
n chteva secunde
+ Vizualizarea 3D a modelulul intersectiei

Cul de sac

« Cote impuse de pornire din drumul principal
- Cote de racordari calculate automat

« Curbe de nivel pe suprafata nou proiectata

Sensuri giratorii 5i amenajari complexe de intersectii

« Amenajarea unor intersectii complexe prin adaugarea
insulelor de trafic sia sensurilor giratoril

« Proiectarea independenta in profl vertical a elementelor

intersectiei

+ Generarea rapida a suprafetei 3D de intersectie cu
afisarea curbelor de nivel
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Retrospectiva lunii august:

Noul punct de trecere a frontierei cu bacul
dintre Romania si Ucraina a devenit operational

S-au desemnat céstigatorii pentru proiectarea si executia loturilor 3 si 4 aferente Centurii Bucuresti ® Varianta de
Ocolire Sfantu Gheorghe @ Castigatorul licitatiilor pentru elaborarea studiilor de fezabilitate si ale proiectelor tehnice
necesare constructiei Drumurilor Expres Pascani — Suceava si Suceava - Siret a fost desemnat @ Studiul de Fezabilitate
si Proiectul Tehnic necesare constructiei Drumului Expres Gaesti — Ploiesti ® Noul punct de trecere a frontierei cu
bacul dintre Romania siUcrainaa devenit operational ® Completare/Rewzuwe Studiu de Fezabilitate, elaborare Proiect
Tehnic, pentru ,,Autostrada Bucuresti - Brasov, tronson Ploiesti — Brasov” e Incep lucrarile de constructie a lotului
2 din Autostrada de Centura Bucuresti Sud @ S-a semnat contractul pentru proiectarea si executia lotului 4 aferent
Autostrazii de Centura Bucuresti Nord e Licitatie pentru proiectarea si executia sectorului de Autostrada Nusfalau —
Suplacu de Barcau e Licitatie pentru proiectarea si executia drumului de legatura dintre Centura Oradea si A3 (Biharia)

S-au desemnat castigatorii pentru proiectarea
si executia loturilor 3 si 4 aferente Centurii Bucuresti

in data de 03.08.2020, C.N.A.L.R. S.A. a transmis adresele de
comunicare a rezultatului procedurilor de atribuire a contractelor
avand ca obiect ,Proiectare si Executie Autostrada de Centura
Bucuresti, km 04000 - km 1004900, Sector Centura Nord km
04000 - km 52+770, Lot 3: km 394000 - km 47+600” si ,Proiec-
tare si Executie Autostrada de Centurd Bucuresti, km 0+000 - km
1004900, Sector Centura Nord km 0+000 - km 524770, Lot 4:
km 47+600 - km 52+070" catre toti ofertantii.

Pentru lotul 3, ofertantul desemnat céastigator este Nurol In-
saat ve Ticaret A.S., cu pretul de 428,827,572.23 lei fara TVA
si un punctaj total de 98.23 puncte, din care 48.23 puncte pentru
componenta financiara si 50 de puncte pentru componenta tehnica.

Durata contractului este de 30 de luni, din care, 12 luni
perioada de proiectare si 18 luni perioada de executie a lucrarilor.

Perioada de garantie a lucrarilor este de 120 de luni.

Lungimea lotului 3 este de 8,6 km.

Ofertantul desemnat castigator pentru proiectarea si executia
lotului 4 este Asocierea SC SA&PE Construct SRL - SC Spedition
UMB SRL - SC Tehnostrade SRL (SC SA&PE Construct SRL - Lider
de asociere), cu pretul de 312.633.551,09 lei fara TVA si un
punctaj total de 100 de puncte, din care 50 de puncte pentru com-
ponenta financiara si 50 de puncte pentru componenta tehnica.

Durata contractului este de 30 de luni, din care, 12 luni
perioada de proiectare si 18 luni perioada de executie a lucrarilor.

Perioada de garantie a lucrarilor este de 120 de luni.

Lungimea lotului 4 este de 4,47 km.

Semnarea contractelor de achizitie publicad va fi posibila dupa
expirarea perioadei de depunere a eventualelor contestatii si re-
spectiv dupa solutionarea tuturor contestatiilor/plangerilor formu-
late in cadrul procedurii de atribuire.

Varianta de Ocolire Sfantu Gheorghe

C.N.A.L.R. S.A,, in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in
data de 03.08.2020 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Vari-
anta de Ocolire Sfantu Gheorghe” in vederea obtinerii de finantare
nerambursabild alocata prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 — Dezvoltarea unui
sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient,
Obiectiv Specific 2.1. Apel de proiecte pentru Dezvoltarea In-
frastructurii Rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea -
Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al acestui proiect il reprezintd
fmbunatatirea accesibilitatii regiunii si mobilitatii populatiei, bu-
nurilor si serviciilor, in vederea stimularii dezvoltarii economice
durabile - prin fluidizarea traficului, descongestionarea traficului
in zonele tranzitate.

Rezultatele asteptate sunt:

. Constructie noua de drum: 11,56 km;

. Patru intersectii cu drumuri nationale sau drumuri judetene;
. Trei pasaje peste calea ferata (pasaje superioare);

. Doua spatii de servicii tip S1;

. Un centru de intretinere;

6. Reducerea timpului de parcurs cu aproximativ trei minute
pentru deplasarile cu autoturismul si 1,5 minute pentru deplasa-
rile vehiculelor de marfa.

Valoarea totala a proiectului este de 355.431.177,32 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionald - 253.945.363,01 lei, 15%
contributia proprie — 44.813.887,58 lei, restul de 56.671.926,73
lei reprezentéand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 29 de luni.

Cod proiect: 137301.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
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de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

Castigatorul licitatiilor pentru elaborarea studiilor
de fezabilitate Si ale proiectelor tehnice necesare
constructiei Drumurilor Expres Pascani - Suceava
si Suceava - Siret a fost desemnat

in data de 06.08.2020, C.N.A.I.R. S.A. a transmis adresele
de comunicare a rezultatului procedurii de atribuire a contractului
avand ca obiect ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
de Executie pentru Drum Expres Pascani - Suceava”.

Ofertantul desemnat castigator este Asocierea Search Corpo-
ration SRL - Egis International SAS - Egis Romania SA, cu pretul
de 11.721.430,96 lei fara TVA.

Durata contractului este de 24 de luni, din care 14 luni
pentru realizarea Studiului de Fezabilitate, sase luni pentru Pro-
iectul Tehnic de Executie, patru luni pentru servicii de asistenta
tehnica in pregdtirea procedurilor de achizitie a contractului de
lucrari si in obtinerea finantarii europene.

Lungimea estimata a traseului este de 61 km.

Tot in data de 06.08.2020, au fost transmise si adresele de
comunicare a rezultatului procedurii de atribuire a contractului
avand ca obiect ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
de Executie pentru Drum Expres Suceava - Siret”.

Ofertantul desemnat castigator este Asocierea Search Corpo-
ration SRL - Egis International SAS - Egis Roménia SA, cu pretul
de 10.092.839,13 lei fara TVA.

Durata contractului este de 24 de luni, din care 14 luni
pentru realizarea Studiului de Fezabilitate, sase luni pentru Pro-
iectul Tehnic de Executie, patru luni pentru servicii de asistenta
tehnica in pregatirea procedurilor de achizitie a contractului de
lucrari si in obtinerea finantarii europene.

Lungimea estimata a traseului este de 41 km.

Studiul de Fezabilitate si Proiectul Tehnic necesare
constructiei Drumului Expres Gaesti — Ploiesti

in data de 12.08.2020, au fost transmise adresele de comu-
nicare a rezultatului procedurii de atribuire a contractului avand
ca obiect ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de
Executie pentru Drum Expres Gaesti - Ploiesti”

Ofertantul desemnat castigator este Asocierea Search Corpo-
ration SRL - Mega Muhendislik Musavirlik AS (Mega Engineering
Consulting Inc.) cu pretul de 15.863.176,64 lei fara TVA.

Durata contractului este de 24 de luni, din care 14 luni
pentru realizarea Studiului de Fezabilitate, sase luni pentru Pro-
iectul Tehnic de Executie si patru luni pentru servicii de asistenta
tehnica in pregdtirea procedurilor de achizitie a contractului de
lucrari si in obtinerea finantarii europene.

Lungimea estimata a traseului este de 76 km.

Noul punct de trecere a frontierei cu bacul
dintre Romania si Ucraina a devenit operational

in data de 12.08.2020, au tranzitat noul punct de trecere a
frontierei cu bacul, de la Isaccea, primele camioane de transport
international de marfuri.

Acest punct de frontiera dintre Romania si Ucraina face le-
gatura cu bacul intre orasele Isaccea (judetul Tulcea) si Orlovka
(regiunea Odesa).

I AUGUST 2020

ASOCIATIA
i Ua| CNALR.
N ROMANIA [EESE]

Tranzitarea punctului de trecere a frontierei se realizeaza ope-
rativ, fara timpi de asteptare suplimentara.

Pentru ca operatorii care folosesc aceasta ruta de transport
sa utilizeze fara impedimente reteaua de drumuri nationale si
autostrazi din Romania, C.N.A.I.R. S.A. a pregatit desfdsurarea
in bune conditii a urmatoarelor activitati specifice punctelor de
trecere a frontierei:

1. Realizarea activitatii de comercializare a rovinietelor;

2. Realizarea activitatii de emitere a Autorizatiilor Speciale de
Transport;

3. Verificarea si vizarea documentelor de acces la reteaua ru-
tiera din Romania;

4. inregistrarea si prelucrarea vehiculelor in aplicatia infor-
matica utilizata.

Completare/Revizuire Studiu de Fezabilitate,
elaborare Proiect Tehnic, pentru ,,Autostrada
Bucuresti - Brasov, tronson Ploiesti - Brasov”

C.N.A.L..R. S.A,, in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in
data de 13.08.2020 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Com-
pletare/Revizuire Studiu de Fezabilitate, elaborare Proiect Tehnic,
pentru Autostrada Bucuresti — Brasov, tronson Ploiesti — Brasov”
in vederea obtinerii de finantare nerambursabila alocata prin Pro-
gramul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei
Prioritare 2 Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, de
calitate, durabil si eficient, Obiectiv Specific 2.1. Apel de proiecte
pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - spijin pregatire pro-
iecte de investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe reteaua
rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta
economica a retelei de transport din Romania.

Rezultatele asteptate sunt:

1. Completarea/Revizuirea Studiului de Fezabilitate (SF),
tindnd cont de aplicabilitatea in totalitate a legislatiei in vigoare
(norme, normative, standarde, legi etc.);
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2. Elaborarea Proiectului pentru Autorizarea Executarii Lucra-
rilor de Construire (PAC) si asistenta tehnica pana la obtinerea
autorizatiei de construire de catre Beneficiar (C.N.A.I.R. S.A.);

3. Elaborarea Proiectului Tehnic de Executie (PTE), tinand cont
de aplicabilitatea in totalitate a legislatiei in vigoare (norme, nor-
mative, standarde, legi etc.);

Valoarea totala a proiectului este de 57,526,090.39 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionald - 37,891,761.82 lei, 15%
contributia proprie - 6,686,781.50 lei, restul de 12,947,547.07
lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 35 de luni.

Cod proiect: 140408.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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in data de 18.08.2020, au fost demarate lucrarile de
constructie aferente lotului 2 a Centurii Bucuresti Sud, km 69+000
- km 85+300.

in data de 11.08.2020 a fost emis3 Autorizatia de Constructie
pentru tronsonul dintre km 69+000 si km 70+700.

Lotul 2 de Centura Bucuresti Sud are o lungime de 16,3 km.

Antreprenorul acestui obiectiv, in valoare de 750,849,942.12
lei (fara TVA), este Alsim Alarko Sanayi Tesisleri ve Ticaret AS.

Durata executiei efective a lucrarilor de constructie este de
30 de luni.

Sursa de finantare este asigurata din POIM 2014-2020.

S-a semnat contractul pentru proiectarea si executia
lotului 4 aferent Autostrazii de Centura Bucurestl Nord

in data de 18.08.2020, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul
avand ca obiect ,Proiectare si Executie Autostrada de Centura
Bucuresti, km 04000 - km 1004900, Sector Centura Nord, km
04000 - km 52+770, Lot 4: km 47+600 — km 52+070", cu ofer-
tantul declarat castigator, Asocierea SC SA&PE Construct SRL
- SC Spedition UMB SRL - SC Tehnostrade SRL (SC SA&PE Con-
struct SRL - Lider de asociere).

Valoarea contractului este de 312.633.554,09 lei fara TVA.

Traseul are o lungime de 4,47 km.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.
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Durata contractului este de 30 de luni, din care 12 luni
perioada de proiectare si 18 luni perioada de executie a lucrarilor.

Perioada de garantie a lucrarilor este 120 de luni.

in cadrul contractului sunt prevazute structuri precum: Pod pe
Autostrada de Centura peste Lacul Cernica, Pasaj pe Autostrada
peste CF Bucuresti — Oltenita, Pasaj pe D] 301 peste Autostrada
de Centura.

Autostrada Centura Bucuresti km 0+000 - km 1004900 -
Centura Nord face parte integrantd din Coridorul Pan-European
nr. IV, care traverseaza Romania de la Vest la Est, pe directia
Nadlac - Arad - Timisoara - Lugoj — Deva - Sibiu - Pitesti -
Bucuresti - Constanta.

Licitatie pentru proiectarea si executia sectorului
de Autostrada Nusfalau — Suplacu de Barciu

in data de 18.08.2020, C.N.A.L.R. S.A. a transmis adresele
de comunicare a rezultatului procedurii de atribuire a contractu-
lui avand ca obiect ,Proiectare si executie Autostrada Brasov -
Targu Mures - Cluj - Oradea, Sectiunea 3B: Mihaiesti - Suplacu
de Barcau, Subsectiunea 3B5: Nusfalau - Suplacu de Barcau (km
66+500 - km 80+054.044)"” catre toti ofertantii.

Ofertantul desemnat castigator este Nurol Insaat ve Ticaret
AS, cu pretul de 384.138.887,89 lei fara TVA.

Durata contractului este de 24 de luni, din care sase luni
perioada de proiectare si 18 luni perioada de executie a lucrarilor.

Perioada de garantie a lucrdrilor este de 120 de luni.

Obiectul contractului il reprezinta proiectarea si executia
lucrarilor pentru constructia Autostradzii Brasov — Targu Mures -
Cluj - Oradea, Subsectiunea 3B5: Nusfaldu - Suplacu de Barcau
(km 66+500 — km 80+054.044), in lungime de 13,554 km.

Licitatie pentru proiectarea si executia drumului
de legituri dintre Centura Oradea si A3 (Biharia)

in data de 18.08.2020, au fost transmise adresele de comu-
nicare a rezultatului procedurii de atribuire a contractului avand
ca obiect Proiectare si Executie ,Legatura Centura Oradea (Giratie
Calea Sintandrei) — Autostrada A3 (Biharia)”.

Ofertantul desemnat castigator este SC Strabag SRL cu pretul
de 545.910.100,02 lei fara TVA.

Durata contractului este de 30 de luni, din care sase luni pe-
rioada de proiectare si 24 de luni perioada de executie a lucrarilor.

Perioada de garantie a lucrarilor este de 84 de luni.

Lungimea traseului este de 18,96 km.
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dr. ing. Flavius-Florin PAVAL
Sef Serviciul Siguranta Traficului din cadrul C.N.A.LR.,
membru in TF3.1. - PIARC

1. Securitatea infrastructurilor rutiere -
experienta internationala/nationala

Prin intermediul acestui articol, se doreste evidentierea importantei
securitatii rutiere si diferentierea acesteia fatd de siguranta rutiers. In
prezent, la nivel national, nu se acorda importanta securitatii infra-
structurilor rutiere, aceasta fiind confundatd cu siguranta rutier. In
ceea ce priveste experienta internationald, au fost intreprinse activitati
in sensul studierii modului in care poate fi evaluat si imbunatatit nive-
lul securitatii infrastructurilor, iar cea mai notabila activitate este cea
depusd de Asociatia Mondiala a Drumurilor (PIARC), care a infiintat
in anul 2016, un grup de experti specializati pe aceasta tema. Ast-
fel, a fost infiintat Grupul Operativ pe Securitatea Infrastructurii (Task
Force C1 - Infrastructure Security), parte din cadrul Temei Strategice
C ,Siguranta Rutierd” (Strategic Theme C) care a activat in perioada
2016 - 2019, si care a emis in anul 2019, un Raport care a vizat:

M sa sensibilizeze si sa incurajeze administratorii de retele rutiere
sa aiba un rol mai activ in securitatea infrastructurilor pe care
le administreaza;

M sa ofere un cadru teoretic concret si 0 metodologie de exem-
ple de bune practici despre cum trebuie incorporatd securitatea
retelelor de drumuri.

Grupul Operativ pe Securitatea Infrastructurii a considerat ca
acest raport isi va indeplini misiunea in sensibilizarea in conti-
nuare a problemelor de securitate in comunitatea PIARC si va
raporta un mesaj cheie: ,Planificarea securitatii si capacitatea de
atenuare/prevenire trebuie sa devina o parte vitala a structurii
organizationale a administratiilor rutiere moderne”.

2. Securitatea infrastructurilor rutiere
versus siguranta rutiera

Cand discutam despre securitate rutiera trebuie sa avem in
vedere diferentele dintre aceasta si siguranta rutiera.

Exista numeroase consideratii de securitate in gestionarea in-
frastructurii, care decurg din importanta sa strategica, din diferi-
tele utilizari si din apropierea acesteia si, prin urmare, din accesul
pe care il poate oferi cdtre alte infrastructuri si spatii publice.
Provocarile pot include totul, iar principale aspecte cand discutam
de asigurarea securitatii sunt:

M protectia persoanelor importante - VIP-uri;

M protectia spatiilor publice, unde se aduna un numar semnificativ
de persoane;

M protejarea bunurilor cheie ale infrastructurii;

M protectia clddirilor care pot fi vizate datorita dreptului de propri-
etate sau ocuparii acestora;
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Necesitatea constientizarii importantei securitatii rutiere

MW protectia activelor tertilor care ofera servicii vitale pentru
functionarea societatilor moderne - energie, comunicatii, apa;
M asigurarea unui transport sigur de marfa si pasageri pentru

toate modurile de transport (rutier, feroviar, maritim si aerian).

Mai mult, reteaua de drumuri si industria vehiculelor sunt la in-
ceputul unei perioade de schimbare semnificativa, intrucat solutiile
tehnologice inovatoare sunt cautate sa imbunatateasca siguranta,
serviciile, durabilitatea si rezistenta infrastructurii. Modul in care
sunt gestionate retelele si modul in care este utilizat spatiul rutier
evolueaza spre o utilizare mai mare a tehnologiei pentru a moni-
toriza conditiile retelei si pentru a gestiona in mod activ traficul.

Securitatea poate contribui adesea la siguranta infrastructurii, de
exemplu, asigurarea unei securitati adecvate a vehiculelor conec-
tate si autonome va fi esentiala daca vor continua sa functioneze
in siguranta, dar poate fi, de asemenea, contrara. Desi oprirea unui
vehicul compromis, care se deplaseaza in retea, poate fi de dorit din
punct de vedere al securitatii, trebuie luate in considerare potentialele
implicatii de siguranta pentru ocupantii si alti utilizatori de drumuri,
precum si pentru persoanele si bunurile din mediul inconjurator.

Pana de curand, disciplinele ingineresti de proiectare
a securitatii si securitatii erau efectiv pe cai separate, paralele.
Standardele de siguranta si practicile de lucru asociate ingineriei
sunt mature si bine stabilite, bazate pe decenii de invatare. Pe
de alta parte, proiectarea securitatii este un domeniu mult mai nou
si isi are radacinile in abordarile de tip militar aplicate lumii civile.

Pentru administratorii de retele rutiere este necesara existenta
unei strategii care ia in calcul abordarea bazata pe securitate de-
oarece aceasta poate fi definitd ca intelegerea nevoii si a aplicarii
de rutina a masurilor de securitate adecvate si proportionale pen-
tru a descuraja si/sau a perturba comportamente sau activitati
ostile, rau intentionate, frauduloase si criminale.

O abordare care se bazeaza pe securitate, cultivand o gandire
si o cultura adecvate, este capabila sa ofere o capacitate mai
puternica de a proteja bunurile de un accident sau un incident
rau-intentionat, de tipul unui atac terorist, mai putin probabil.

Atunci cand discutam de abordarea bazatd pe securitate, tre-
buie sa tinem cont ca pentru a fi eficiente, masurile de atenuare
a riscurilor de securitate trebuie sa cuprinda:

W administrarea infrastructurii axatd pe responsabilitate;

M securitatea personalului - trebuie luatd in considerare compe-
tenta de securitate a personalului, cerintele de verificare a se-
curitatii, instruire si demobilizare;

M securitatea fizica a infrastructurii - oferirea nivelului necesar de
protectie fizicd a activelor critice sau a altor locatii de interes
pentru cei cu intentie ddunatoare, precum si locatii in care sunt
stocate date si informatii sensibile;

M securitate cibernetica - furnizarea de securitate suficienta in jurul
colectarii, procesarii si stocarii de date si informatii sensibile,
precum si interconectari si interactiuni intre ele, precum si asig-
urarea securitatii adecvate, in special, a sistemelor cibernetice.

Siguranta rutiera

Securitate rutiera

Siguranta, in contextul transportului, este definitd drept
protectia infrastructurii de transport impotriva evenimentelor
intdmplatoare, neintentionate, cum ar fi accidentele si este un
subiect acoperit intr-o serie de standarde la nivel global.

Securitatea poate fi definitd ca starea de relativa libertate impo-
triva amenintarii sau a vatamarilor cauzate de acte intentionate,
nedorite, ostile sau rauvoitoare, inclusiv sabotaj si spionaj.

Tabelul nr. 1- Siguranta rutiera versus securitate rutiera
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3. Securitatea infrastructurilor rutiere - amenintari

Amenintarile de securitate pot fi impartite in cele care:

M sd aiba capacitatea de a provoca pagube sau intreruperi la con-
structia, exploatarea sau intretinerea infrastructurii fizice si a
personalului acesteia;

B ar putea deteriora sau perturba sistemele de operare ale in-
frastructurii si informatiile asociate (infrastructura Sistemelor
Inteligente de Transport).

Amenintdrile pot fi, de asemenea, neintentionate, nedirijate
sau neprevazute, de exemplu:

M Pandemii;

B Incidente care implicd materiale periculoase;

B Coliziuni de trafic rutier;

W Caderea sistemelor sau intreruperi cauzate de alte moduri de
transport;

B Blocarea sau interferenta cu semnale de navigatie cauzate de
factori naturali;

M Infectie malware intr-un sistem informatic.

Pe langa functionarea normala a retelelor rutiere, care se concen-
treaza in principal pe aspecte de conservare, intretinere, reparatie,
reabilitare si modernizare, vor apdrea provocari viitoare pentru pro-
prietarii si operatorii infrastructurii rutiere. Acestea includ:

W infrastructurd Tmbatranitd, ce necesita reparatii (in special
poduri si alte structuri ingineresti);

B schimbarile climatice si evenimentele meteorologice extreme
(de exemplu, ploi abundente, furtuni, valuri de caldura);

M dezastre naturale (de exemplu, alunecari de teren, inundatii,
daune provocate de furtund, incendii puternice, cutremure).

Nivelul potential de impact va depinde de criticalitatea activu-
lui, sistemului sau informatiilor in cauza.

Proprietarii si operatorii infrastructurii rutiere au un interes
esential in asigurarea faptului ca activele si serviciile infrastructu-
rii de transport functioneaza continuu si in sigurantd. Acest interes
a dus la o concentrare specifica asupra conceptului de rezilienta.

in plus, fatd de abordarea traditionald a managementului ris-
cului descrisa mai sus, conceptele de rezistenta si de gestionare
a rezilientei sunt adesea utilizate in cazul evenimentelor neplani-
ficate si neprevazute cu incertitudini ridicate.

in general, gestionarea riscurilor si a rezilientei se bazeaza pe
abordari similare cu:

M evitarea consecintelor negative pentru evenimentele care se produc;

M revizuirea sistemelor pentru deficiente;

M identificarea activitatilor care ar putea atenua si/sau rezolva
astfel de puncte slabe.

Rezilienta este capacitatea de a respinge, de a pregati, de
a tine cont, de a absorbi, de a se recupera si de a se adapta
cu mai mult succes la evenimente adverse reale sau potentiale.
Aceste evenimente sunt fie catastrofe, fie procese de schimbare
cu rezultate catastrofale care pot avea cauze umane, tehnice sau
naturale.

Aceastd definitie aratd conceptul de rezilienta care este, in
comparatie cu gestionarea traditionald a riscurilor, o abordare
foarte cuprinzdtoare si generald, care incepe cu mult inaintea
posibilelor evenimente (pregatire, prevenire, protejare) si, in
special, include faza dupa aparitia evenimentului (rédspunde, re-
cupera). Rezilienta sistemelor tehnice este adesea descrisa de
ciclul de rezilienta in cinci faze:
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Recuperare
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Rezilientei

Figura nr. 1 - Cercul rezilientei

Pentru cresterea rezilientei se poate apela la antrenamentul
bazat pe scenarii de atac sau alte actiuni rdu intentionate care
reprezinta un mijloc practic de pregatire pentru un eventual atac
real. Sunt utilizate pe scara larga in intreaga gama de servicii de
securitate, personal si institutii, pentru o varietate de tipuri si tinte
de amenintare. Astfel, fiecare proprietar sau administrator de in-
frastructura rutierd trebuie sa efectueze scenarii de atac sau alte
actiuni rau intentionate si sa pregateasca sistemul pe care il ges-
tioneaza pentru contracararea cat mai eficienta a acestor scenarii.

Cand discutam de acte rdu intentionate trebuie sa luam in
considerare cd acestea se impart in doua mari categorii:

Categorii acte
malitioase

A) Terorism / Atacuri / Atacuri cibernetice
B) Vandalism / Furt

Activitati urbane si suburbane
Infrastructura rutierd

Oameni si cladiri

Vandalism si fapte rdu intentionate
in operatiile rutiere

Furturile de marfa

Transportul marfurilor periculoase

Tinte ale actelor

Tabelul nr. 2 - Categorii de atacuri asupra infrastructurii rutiere

4. Concluzii

in majoritatea statelor, responsabilitatea pentru securitate re-
vine managementului de urgenta al statului sau al ministerelor de
interne sau al agentiilor subordonate. Acest lucru contribuie la fap-
tul ca perceptia proprietarilor si a operatorilor de infrastructuri de
trafic rutier tinde catre ideea ca ,securitatea nu este preocuparea
administratorilor de infrastructuri rutiere”. In timp ce administratiile
rutiere pot sa nu fie direct responsabile de monitorizarea infras-
tructurii de securitate, acestea joaca un rol in controlul accesului
la componentele critice si in coordonarea cu agentiile de aplicare
a legii relevante, asigurd un raspuns rapid la incidente, efectueaza
evaluari ale riscurilor si vulnerabilitatii infrastructurii si pot lua ma-
suri pentru atenuarea impactului acestor riscuri si vulnerabilitati.
Prin urmare, administratorii de retele rutiere au un rol important in
securitatea infrastructurii. Datorita raritatii incidentelor de securi-
tate, crearea de constientizare in materie de securitate si reducerea
vigilentei este o provocare deosebitd. Prin urmare, sunt necesare
eforturi speciale pentru a integra constientizarea securitatii in cul-
tura administratorilor de infrastructuri.

Bibliografie :

1. PIARC Task Force C.1. ,Infrastructure Security”,
Report: ,security of road infrastructure”, 2019
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in conceptia moderns, compozitele sunt amestecuri sau asocieri de cate doua
materiale cu proprietati fizico-mecanice complementare care respecta princi-
piul continutatii geometrice al deformatiilor formulat de Saint Venant. Practica
a demonstrat si istoria a retinut numai armarea pamanturilor necoezive sau
granulare. Pamantul armat a fost inventat de francezul Henri Vidal si brevetat
la Londra in 1962. Principiul de armare al lui Vidal se bazeaza, pentru transferul
de eforturi unitare dintre pamant si armatura, pe ,efectul de ancorare” care
foloseste rezistenta la intindere a armaturii prin eforturile unitare normale o.
Pamantul armat este un material compozit si difera in mod esential de betonul
armat. Practic primul pas inovativ a fost facut prin producerea geogrilelor cu
noduri integrate rigide. Al doilea pas inovativ priveste nervurile grilelor care
concura in noduri. Conformarea geogrilelor dupa nervuri a atins performante
remarcabile si procesul de perfectionare este, se pare, in progres. Acestea sunt
structuri spatiale de pamant granular confinate gravitational sau auto-confinate.
Geogrilele triaxiale Performanta mecanica este ilustrata
- foarte sugestiv prin comparatia dintre ca-

Era firesc ca dupa geogrilele mono si
bi-axiale gandirea inovativa a produca-
torului sd ofere o capacitate sporita de
acoperire a planului de eforturi si defor-
matii. Pastrand aceleasi reguli topologice
de congruenta si automorfism, dar si ca-
racterul rigid al nodurilor, prin dispunerea
geogrilelor dupa trei directii decalate intre
ele cu cate 60° se obtin asa numitele ge-
ogrile triaxiale (Fig.1). Performanta este
tehnologica deoarece cu cateva decenii in
urma, intinderea simultana dupa numai
doud directii perpendiculare constituia o
problema.

Fig. 1 - Axonometria
geogrilelor triaxiale

iridex grou

IRIDEX,
plastic
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pacitatea portana sub forta concentrata a
geogrilei biaxiale cu albastru si cea a ge-
ogrilei triaxiale cu rosu. Aici este vorba
de capacitatea de acoperire care in cazul
geogrilelor triaxiale are o acoperire mult
mai mare decat cea a geogrilelor biaxiale
(Fig.2). Consecinta acestei inovatii este de
natura economicd. La lucrari de structuri
de sprijin geogrilele monoaxiale raman in
continuare cele mai eficiente.

Radial Stiffness at Low Strain

I g

345°

72N
< T ‘?j jin j"
e

Figura 2 - Acoperirea radiala
la geogrila bi-axiala, albastru
si geogrila tri-axiala, rosu

Distributia de sarcind este tridimen-
sionald Tn naturda si actioneaza ra-
dial la toate nivelurile Tn agregat.
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Rolul geogrilelor triaxiale in progresul
tehnologiei constructiilor de drumuri

Figura 3 - Distributia incarcarii
la 360 de grade

Pentru ca un strat stabilizat sa fie efici-
ent, acesta trebuie sa aiba capacitatea
de a distribui sarcina la 360 de grade.
Pentru a asigura o performanta optima,
consolidarea geogrilei intr-un strat sta-
bilizat mecanic ar trebui sa aiba o rigidi-
tate radiala mare de-a lungul celor 360
de grade. Geogrilele biaxiale au rigiditate
la intindere in principal pe doua directii.
Geogrilele triaxiale au trei directii principale
de rigiditate, care sunt sporite suplimentar
de catre geometria lor triunghiulara rigida.
Acest lucru produce o structurd semnifica-
tiv diferitd de orice alt tip de geogrile si
ofera rigiditate ridicata la 360 de grade.
Un produs cu adevarat multi-directional cu
proprietdti aproape izotrope.

intr-un strat stabilizat mecanic, par-
ticulele de agregate se inclesteazd in
geogrild si sunt confinate in aperturi,
crednd un material compozit cu carac-
teristici Tmbunatatite de performanta.
Proprietatile structurale ale stratului sta-
bilizat mecanic sunt influentate de am-
ploarea si profunzimea zonelor inchise.
Forma si grosimea nervurilor geogrilei si
structura globald a geogrilei triaxiale are
o influentd directd asupra gradului de
izolare si eficientd a stratului stabilizat.
Geogrila triaxialda Tmbunatateste magnitu-
dinea confinarii si creste adéncimea zone-
lor confinate.

A fost facut un numar mare de teste
si ncercari, cu scopul de a demon-
stra performanta geogrilei triaxiale in
comparatie cu geogrila biaxiald. Testele

‘A Tensar A8
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Figura 4 - Inclestarea si confinarea geogrilei triaxiale

au inclus incercari sub incdrcarea din trafic
facute la Universitatea din Nottingham si
la scara naturald, la Laboratorul de Studii
in Transport. S-au facut de asemenea eva-
luari ale degradarii la instalare, capacitate
portanta si teste pe teren, parte a progra-
mului riguros de testare.

Institutii din cadrul Centrului de In-
gineria Transportului din Nottingham al
Universitatii din Nottingham, au fost fo-
losite pentru a identifica proprietdtile de
proiectare necesare pentru performanta
fmbunatatita si pentru a ajuta la modelarea
si definirea geogrilelor triaxiale. Incercari
sub Tncarcare din trafic au fost facute, la
scara mult mai mare, in cadrul Laborato-
rului de Studii in Transport. Atat geogrilele
triaxiale, cat si cele biaxiale, au fost testate
cu grosimi variabile de agregat, fiecare la
10.000 de treceri de roata. Rezultatele au
aratat ca deformatiile cauzate de roata au
fost mult mai reduse in cazul geogrilelor
triaxiale si au demonstrat astfel beneficiile
structurale ale acestei geogrile. Institutul
de testare sub incdrcare din trafic al Cen-
trului de Ingineria Transportului din Not-
tingham a fost folosit pentru a obtine o
cantitate mare de rezultate din teste, atéat
pentru geogrila biaxiala cat si pentru geo-
grila triaxiald, care au confirmat beneficiile
mult Tmbunatatite ale geogrilelor triaxiale,
in comparatie cu cele biaxiale.

Contributia structurald adusa de geo-
grila triaxiald este de stabilizare a paméan-

tului folosit la drumuri si zone supuse la
trafic pentru a crea un strat stabilizat me-
canic. Particulele de material granular se
inclesteazd in geogrild si se confineaza in
aperturile geogrilei rigide, creand un ma-
terial compozit imbunatatit avand caracte-
ristici de performanta superioare.
Capacitatea geogrilei triaxiale de a
distribui incarcarea creste capacitatea
portanta a platformelor de lucru pentru
echipamente grele, macarale si utilaje.
Pentru constructor acest lucru inseamna
mai putin agregat natural pentru a construi
platforma, fapt care poate rezulta intr-o
executie mai rapida si un cost mai mic, in

ANUL XXV drumuri
NR.275  poduri

comparatie cu construirea unei platforme
traditionale, fard armaturi de pamant.

Geogrilele au fost folosite inca de la in-
ceputul anilor 1980 pentru armarea agre-
gatului in drumuri construite peste turba.
Astfel de geogrile au fost folosite pentru a
obtine drumuri de acces sigure peste pa-
manturi slabe pentru drumuri publice in
Insulele Shetland si lucrari de infrastruc-
turd in Insulele Falkland.

Primul drum de acces dintr-un parc
eolian semnalat ca avand geogrila in el a
fost in Mlastina Ovenden, Marea Britanie,
la jumatatea anilor 1980.

in Roméania am inceput sd folosim ge-
ogrild triaxiald pentru proiecte de parcuri
eoliene din anul 2008, iar primul mare pro-
iect a fost Parcul Eolian Fantanele.

De atunci pana astazi, numeroase pro-
jiecte au fost construite folosind geogrila
triaxiala.

Grosimea necesara a drumului este cel
mai mult influentata de activitatea din trafic
care trebuie suportata in timpul construirii
drumului si care este angrenat in actiunea
de transport a umpluturii necesara pentru
activitati viitoare de constructii. Geogrila
triaxiala va crea un strat stabilizat mecanic
pentru a aduce beneficiile reducerii grosi-
mii drumurilor.

Geogrilele triaxiale au devenit astfel cali-
tatea esteticii functionale. in al doilea rand,
aceste geogrile au fost fabricate printr-o
performantd tehnologicd. Intinderea simul-
tana pe trei directii, impreuna cu conserva-
rea tuturor proprietatilor fizice si mecanice
de izotropie si uniformitate, este fara prece-
dent la aceasta scara si conditii industriale.

Figura 5 - Geogrila triaxiala usor de instalat.

Distribuitor in Romania al sistemelor Tensar:
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Efectul zgurii asupra
absorbtiei apei in beton

Au fost realizate probe cubice de di-
mensiuni de 150x150x150 mm pentru cele
opt modele de amestecuri. Esantioanele au
fost indepartate din apa dupa 28 de zile
timp de intdrire si au fost supuse teste-
lor conform ASTM C642 (Asociatia Ameri-
canad pentru teste si materiale). Figura 8
prezinta diagrama absorbtiei apei fata de
continutul de zgura pentru doua procente
diferite de materiale pe baza de ciment
12% (240 kg/mc) si 15% (290 kg/mc).

Dupd cum se aratda in figura 8,
absorbtia apei a scazut in toate modelele,
de amestec cu 12 si 15% ciment, care au
fost inlocuite cu mai multa zgurd com-
parativ cu cele lipsite de zgurd. Cea mai
mare absorbtie de apa, din esantioanele
realizate din modele de amestec continand
12% materiale pe baza de ciment, a fost
observata la cele cu zgura de 0% in gre-
utate. De asemenea, a fost observata
la amestecurile cu zgurd cea mai mare
absorbtie a apei in esantioanele cu ames-
tecuri care contin 15% materiale pe baza
de ciment si nivel de zgurd de 40%.

Cresterea materialelor pe bazd de ci-
ment de la 12 la 15%, in general, au
condus la o reducere a absorbtiei apei in
toate modelele de amestecuri. De ase-
menea, s-a observat ca absorbtia apei, in
toate modelele de amestecuri a fost sub
4%, care a scdzut si mai mult pe masu-
ra ce au fost inlocuite mai multe zguri, in
comparatie cu cele fara zgura.

Efectele zgurii asupra
permeabilitatii betonului

Au fost realizate probe de dimensiuni de
120 x 200 x 200 mm pentru cele opt modele
de amestecuri principale (tabelul 4). Dupa
ce au fost pdstrate timp de 90 si 150 de
zile in apa, probele au fost indepartate din
apa si supuse timp de trei zile la o presiune
hidraulica de 5 bari, conform standardului
EN 12390-8. Adancimea patrunderii apei in
mm a fost mdsuratd in toate probele.

I AUGUST 2020

in Fig. 9 este prezentata configuratia
utilizatéd de testare a permeabilitatii si in
Fig. 10 sunt prezentate diagramele de pe-
netrare a apei in raport cu procentul de
zgurd al materialelor pe bazd de ciment.

Se observa ca cele mai mici adancimi
de patrundere a apei au fost identificate in
probele de 90 si 150 de zile realizate din

Studii privind utilizarea cimenturilor
cu adaos de zgura la betoanele rutiere (ll)

modele de amestec continand 12 si 15%
ciment prin inlocuirea cu 40% zgura, in
timp ce, cea mai mare adancime de pene-
trare a apei s-a observat in probele cu inlo-
cuirea cimentului cu 60% zgura, in raport
cu cele fara zgura.

De asemenea, s-a observat o reducere
a adancimii de penetrare a apei in toate
probele de 90 si 150 de zile cand materi-
alele pe baza de ciment au crescut de la
12 la 15%.

Absorbtia apei in amestecuri care contin
12 si 15% materiale pe baza de ciment

2.5

Absorbtia apei (%)
oo

N
!

0.5 A

Zgura (%)

3 12%
B 15%

Figura 8 - Absorbtia apei in amestecuri care contin 12 si 15%
materiale pe baza de ciment

Figura 9 - Testare a permeabilitatii probelor de beton
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Adancimea de penetrare fata de procentul
de zgura la 90 zile de conservare

Adancimea de penetrare fata de procentul
de zgura la 150 zile de conservare
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Figura 10 - Permeabilitatea betonului la 90 si 150 zile de conservare

Efectul ciclurilor de inghet-dezghet
asupra rezistentei la compresiune
a betonului

Pentru determinarea rezistentei la com-
presiune a betonului s-au realizat epruvete
cubice de 150x150x150 mm folosind patru
modele principale de amestec (0, 20, 40,
60% zgurd) continand 15% materiale pe
baza de ciment (Tabelul 4). Dupa 28 de
zile de intarire in apa, o parte din probe
(24 probe) au fost scoase din apa si au fost
supuse celor doua regimuri de 150 si 300
de cicluri de inghet-dezghet conform ASTM
C666, dupa care s-a determinat rezistenta
lor la compresiune conform standardului
britanic BS 1881. Pentru celelalte 24 de
probe ramase, dupa ce acestea au fost
scoase din apa, s-a determinat rezistenta
la compresiune la 28 si 90 de zile (fara ci-
cluri de inghet-dezghet). Fig.11 prezinta
diagramele de variatii ale rezistentei la
compresiune fatd de procentul de zgura.

Din Fig.11 se constata ca rezistentele
la compresiune sunt mai mari la probele
care au fost supuse la 150 si 300 cicluri de
inghet-dezghet decat rezistentele la com-
presiune la 28 de zile a probelor care nu
au fost supuse ciclurilor de inghet-dezghet,
datorita timpului de intdrire mai lung.

Cea mai mare scadere a rezistentei la
compresiune a fost observatd dupa 150 si
300 de cicluri de inghet-dezghet, in acele
probe care contin 40% zgura in amestecul
lor, fata de probele martor care nu au suferit
cicluri de inghet-dezghet mentinute in apa
90 zile. Acest lucru este evidentiat in esan-
tioanele care contin 40% zgura in amestecul
lor, printr-o reducere cu 21% a rezistentei
la compresiune la probele care au suferit ci-
cluri de inghet-dezghet fata de rezistenta la
compresiune obtinutd la probele care nu au
suferit cicluri de inghet-dezghet dupa 90 de
zile de conservare in apa.

Cea mai mica scadere a rezistentei la
compresiune a fost observatd in probele
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Figura 11 - Rezistenta la compresiune fata de procentul de zgura

care contin in amestecul lor 60% zgura,
asa cum reiese din faptul ca esantioanele
cu acest model de amestec si supuse la
300 de cicluri de inghet-dezghet au pre-
zentat numai o scadere de 1,5% fata de
acelea conservate in apa 90 zile care au
amestec identic, dar nu au fost supuse
unor cicluri de inghet-dezghet.
Amestecurile care contin 20% zgura
au prezentat o tendintd aproape similara,
doar putin mai mare, fata de cele rezultate
pentru probele care nu contin zgura (0%).

Efectul ciclurilor de inghet-dezghet
asupra rezistentei la intindere
a betonului

Rezistenta la intindere a fost determi-
natd pe epruvete prismatice cu dimensiuni
de 100x100x350 mm realizate din ames-
tecuri care contin 15% materiale pe baza
de ciment supuse la 150 si 300 de cicluri
de inghet-dezghet, fig. 12.

Rezultatele obtinute sunt prezentate in
figura 13. Diagrama rezistentei la intinde-
re urmeaza o tendintd similard cu aceea a
rezistentei la compresiune. Cea mai mare
scadere a rezistentei este in jur de 26% la
amestecul care contine 40% zgura si cea
mai mica scadere a rezistentei este in jur
de 1% in amestecul care contine 60% zgu-
ra in comparatie cu modelele de amestec
conservate timp de 90 de zile. Scaderea
rezistentei atinge o valoare aproximativa
de 3% la probele de amestec care contin
20% zgura.

Permeabilitatea crescutd este echiva-
lentd cu trecerea unei cantitati mai mari
de apa prin beton si cu o absorbtie mai
redusd, ceea ce impiedica saturarea. Ast-
fel, cele doud fenoneme de ne-saturare si
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Figura 12 - Configuratia prismului sub sarcina.
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Figura 14 - Diagrama rezultatelor pentru rezistenta la compresiune la dozaj
de 470kg/mc si dozaj de 530 kg/mc.
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porozitatea redusa duc la scaderi mici ale
rezistentei la compresiune si ale rezistentei
la intindere cu 1,5 si respectiv 1% in pro-
bele care contin 60% zgura, dupa ce au
fost supuse celor 300 de cicluri inghet-dez-
ghet comparativ cu cele care au un ames-
tec identic, dar nu au fost supuse ciclurilor
de inghet-dezghet.

Analiza rezultatelor primului studiu din
lucrare, efectuat de Arash A. si Morteza M.
Rezultatele privind efectele zgurii de fur-
nal granulata si macinata (GGBFS) asupra
durabilitatii dalelor din beton pot fi rezu-
mate dupa cum urmeaza:

M Cresterea cantitdtii de zgura in ameste-
cul de ciment s-a dovedit a creste umi-
ditatea necesara pentru ca betonul sa
atingd compactarea maxima (Tabel 3);

® In modele mixte care contin 40% zgura si
15% materiale pe bazd de ciment s-a con-
statat ca aceastda combinatie a dus la cea
mai mare absorbtie a apei si la cea mai re-
dusa permeabilitate a probelor. Gradul de
saturare a esantioanelor a fost mai mare,
iar fenomenul a condus la o deteriorare
mai mare si mai extinsa a betonului in
urma ciclurilor de inghet-dezghet;

m In modele mixte realizate din amestecuri
care contin 60% zgura, s-a constatat ca
aceasta combinatie a dus la o adancime
de penetrare mai mare si la o absorbtie
redusa a apei. Pe de altd parte, dato-
ritd penetrarii mai mari a apei, aceasta
a putut patrunde cu usurinta in beton
si prin urmare s-a absorbit mai putind
apd. Mai mult, avand in vedere ca esan-
tioanele nu au ajuns niciodata la satura-
tie, deteriorarea lor cauzatd de ciclurile
inghet-dezghet a fost limitata;

W S-a constatat ca inlocuirea cimentului
cu zgura duce la reducerea absorbtiei
de apa, dar s-a observat si reducerea
permeabilitatii in amestecul de material
pe bazd de ciment de 15% fatd de cel
cu 12%. In general, absorbtia de ap& in
toate modelele de amestecuri investi-
gate a fost mai mica de 4%;

W Modificarile observate la esantioanele
din amestecuri continand zgurad de 20%
au avut o tendintd similara, exceptand
doar diferente usoare, fatd de rezulta-
tele observate la esantioanele din ames-
tecuri fard zgura (0% zgura). [7]

in al doilea studiu prezentat, cerce-
tarile experimentale au fost efectuate de
INCERC Bucuresti si se refera la uti-
lizarea diferitelor tipuri de cimenturi
la betoanele de drumuri. AMTRANS
-CRPV- faza 4. cat.3 [8]



Cercetarile experimentale s-au efectuat
pentru analizé si comparare a performan-
telor betoanelor rutiere privind rezistentele
la compresiune, la intindere din incovoiere,
permeabilitatea la apa si a contractiilor axi-
ale, utilizand cimenturi acceptate in norme
pentru betoane rutiere de tip CD40 si CEM
I 42.5R comparativ cu ciment de tipul CEM
II A-S 42.5R care contine ciment Portland si
zgura de furnal in procent de 6 - 20%. S-au
preparat sase compozitii de betoane rutiere
de clasa BcR 5.0 cu incadrarea in prescrip-
tiile tehnice NEO14 si SR EN 206 pentru do-
zaje de ciment de 470 kg/m? si respectiv
530 kg/m3, utilizand trei tipuri de ciment CD
40 (Lafarge Romcim SA), CEM I 42,5R (Hol-
cim SA Campulung) si CEM II A-S 42.5R,
(Carpatcement Holding SA Fieni) cu agre-
gate naturale avand dimensiuni de pana la
8 mm si agregate concasate de 8 - 25 mm,
s-a stabilit raportul A/C intre 0.34 - 0.37,
tasarea intre 28 £30 mm, aer oclus intre
3.3 - 3.7 %, aditiv MICROAIR antrenor de
aer fara efect de reducdtor de apa, in pro-
cent de 0.25%. Probele au fost mentinute
in apa pana la termenul de incercare.

Analiza rezultatelor
in cel de-al doilea studiu prezentat,
efectuat de INCERC Bucuresti

Referitor la rezistentele la compresiune
si intindere la 28 zile pentru ambele do-
zaje s-au atins valorile minime prevazute
in NEO14 pentru clasa BcR5.0. Rezistentele
la compresiune si intindere la compozitia
cu ciment cu zgura CEM II A-S 42.5R este
in usoara crestere fata de compozitiile cu
ciment CD 40 si CEM I 42,5R.

Referitor la permeabilitatea la apa, in-
cercarea s-a efectuat la o presiune de 8
bari si s-a obtinut o adancime de patrun-
dere a apei cuprinsa intre 0.93 - 2.37 cm,
pentru toate compozitiile de beton (limita
admisa fiind de 10 cm). Cele mai mici va-
lori s-au obtinut la betonul la care s-a uti-
lizat CEM I 42.5R la dozajul de 470 kg/mc,
respectiv betonul la care s-a utilizat CEM 11
A-S 42.5R cu adaos de zgura pentru doza-
jul de ciment 530 kg/mc.

Contractiile axiale au fost masurate
avand ca reper valorile inregistrate la o
zi. La compozitiile cu dozaj de ciment de
470 kg/mc contractiile axiale cele mai mici
inregistrate sunt la betonul realizat cu ci-
ment CD40. De asemenea si la betonul cu
dozaj de ciment de 530 kg/mc cele mai
mici contratii axiale sunt inregistrate la be-
tonul realizat tot cu ciment CD40.

Din rezultatele programului experimen-
tal efectuat se apreciaza ca rezistentele la
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Figura 15 - Diagrama rezultatelor pentru rezistenta la intindere cu incovoiere
la dozaj de 470 kg/mc si dozaj de 530 kg/mc.
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Figura 16 - Diagrama rezultatelor pentru permeabilitatea la apa
la dozaj de 470 kg/mc si dozaj de 530 kg/mc.

compresiune, la intindere din incovoiere si
la permeabilitate ale betonului realizat cu
zgura CEM II A-S 42.5R sunt similare si
chiar imbunatatite fatd de betoanele re-
alizate cu CEM I 42.5R si CD40 si se in-
cadreaza in limite stabilite prin NE 014.
Referitor la contractiile axiale se constata
ca sporul de dozaj conduce la o crestere a
contractiilor, fapt pentru care se impune
limitarea dozajului de ciment. [8]

Concluzii finale

Scopul acestei lucrari este de a folosi
rezultatele obtinute pentru optimizarea
unor noi proiecte de amestecuri de be-

toane rutiere cu adaosuri de zgura denu-
mite GGBFS, care sa raspunda criteriilor
de asigurare a durabilitatii betoanelor ru-
tiere stabilite, atat in prescriptiile tehnice
de la noi din tara, cat si in prescriptiile
internationale, care sunt mai
tive decat la noi, de exemplu, in ceea ce
priveste gradul de gelivitate. Conform
prevederilor ASTM, rezultatele procentu-
ale de scadere a rezistentei la compre-
siune se raporteaza la 150 si 300 cicluri
de nghet-dezghet comparate cu proba
martor mentinuta in apa 90 de zile, fata
de prevederile de la noi, care prevad 100
cicluri de inghet-dezghet comparate cu
proba martor mentinuta in apa 28 de zile.

restric-

AUGUST 2020 I




drumuri| ANUL XxvI
poduri NR.275

ASOCIATIA
PROFES IONALA
DE DRUMURI §1 PODURI [/ CERCETARE
DINROMANIA =521

Diagrama contractiei axiale in timp
la beton cu dozaj de ciment 470 kg/mc

Diagrama contractiei axiale in timp
la beton cu dozaj de ciment de 530 kg/mc
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Figura 17 - Diagrama de variatie a contractiei axiale a betonului la dozaj de 470 kg/mc si dozaj de 530 kg/mc.

Amintim si alte aspecte care pot sa con-
tribuie si sa imbunatateasca noile proiecte
de amestecuri de betoane rutiere cu adao-
suri de zgurd. Limitarea la un dozaj minim
si maxim de liant (ciment + zgura) intrucat
s-a observat in testul de permeabilitate o
reducere a adancimii de penetrare a apei
in toate probele de 90 si 150 de zile, cand
materialele pe bazd de ciment au crescut
de la 240 la 290 kg/mc, dar si o crestere a
contractiilor cu aproximativ 50% in betonul
preparat cu dozaj de 530 kg/mc fata de
dozajul de 430 kg/mc (fig.18), sporul de
dozaj a condus la o crestere a contractii-
lor, care s-a manifestat la toate betoanele
preparate.

Utilizarea Tn beton a unui adaos de
zgura in procent de 20% in ambele stu-
dii a dus la rezultate comparabile si chiar
fmbunatatite fatd de betoanele martor cu
0% adaos de zgura. Perioada critica in care
apare fenomenul de contractie este in pe-
rioada initiald de intdrire a betonului. Uti-
lizarea cimenturilor CD40 si CEM 1 42.5 N
care au rezistente mecanice medii si priza
lenta (adica rezistente initiale normale)
reduc pericolul de fisurare a betonului in
perioada de intarire.

Utilizarea Tn beton a unui adaos de
zgurad in procent de 40% a avut efect ne-
gativ asupra rezistentelor la compresiune
si intindere dupa 150 si 300 de cicluri de
inghet-dezghet. In schimb, rezultate bune
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asupra rezistentelor la compresiune si in-
tindere dupa 150 si 300 de cicluri de in-
ghet-dezghet s-au inregistrat in betonul cu
adaos de zgura in procent de 20% si 60%.

in noile proiecte de amestecuri de be-
toane, care se vor desfasura in cadrul Uni-
versitatii Tehnice din Cluj-Napoca, vor fi
analizate ca posibilitate de utilizare cimen-
turi incluse in familia cimenturilor uzuale
din SR EN 197-1 de tip CEM II A-S 42.5

cu adaos redus de zgurda 6 - 20% si CEM
III/A- S 42.5 cu adaos ridicat de zgura
36 - 65%. Pe langad testele de rezistente
mecanice compresiune si intindere, de ge-
livitate, permeabilitate, absorbtie de apa,
contractie axiald, in programul experimen-
tal propus se vor avea in vedere si teste
pentru rezistenta la coroziune indusa din
cloruri cu alternanta umezire-uscare si re-
zistenta la uzura a suprafetei betonului.

Zgura de furnal granulata si macinata
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Tendinte actuale in conceperea si proiectarea structurala a drumurilor (Partea a lli-a):

Optiuni EcolLanes pentru experimentarea
structurilor rutiere rigide durabile

Prof. Univ. Emerit Dr. Ing. Radu ANDREI

in cadrul proiectului EcoLanes au fost selectate si studiate
initial, opt solutii de imbracaminti rutiere, grupate in trei grupuri
de optiuni principale.

Optiunea A se referd la constructia dalei din beton SFRC
(Steel Fibre Reinforced Concrete) intr-un singur strat si doua va-
riante ale acestei optiuni sunt descrise mai jos. Conform Optiunii
A, structura rutiera rigida este compusa din imbracamintea ruti-
erd ce consta intr-o dald din beton armat cu fibre din otel (SFRC)
cu un procent de armare determinat pe baza studiilor anterioare
de laborator asupra amestecului SFRC, asternutd pe un strat de
baza stabilizat cu ciment sau pe un strat din beton cu rezistente
mici, ca in Fig. 1.

<«—— Dala de beton SFRC

<«—— Strat de bazad stabilizat
cu ciment

<«+— Strat de fundatie

Patul drumului/strat
<+——— de forma imbunatatit

Figura 1 - Optiunea A1 -
Imbraciminte rutierd din beton armat cu fibre din otel
(SFRC) asternut pe un strat de baza stabilizat cu ciment
sau pe un strat din beton cu rezistente mici

in conformitate cu Optiunea A2 structura rutierd rigida este
compusa dintr-o dald din beton armat cu fibre din otel (SFRC),
avand un procent de armare determinat printr-un studiu de labo-
rator anterior asupra proiectdrii amestecului SFRC, asternut pe un
strat relativ subtire din mixturd asfaltica, un strat de baza granu-
lar, avand o fundatie clasicd, asa cum se arata in Fig. 2.

il «—— Dala de beton SFRC

<«+—— Strat intermediar din asfalt

ﬂbh' P’up""uﬂi
0‘

]
’ﬂ' {' b\ A E— Strat de bazd granular

ARG,

<«+—— Strat de fundatie

Patul drumului/strat
V7 «—— de forma imbunatatit
Figura 2 - Optiunea A2 - Dala din beton armat cu fibre
din otel (SFRC) asternuta pe un strat intermediar de
asfalt si un strat de baza granular

Optiunea B, conform Figurii 2, se referd la constructia dalei

in doua straturi si doud alternative ale acestei optiuni care sunt
prezentate mai jos.
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Pentru optiunea B1, dala din beton este realizata in doua stra-
turi dintr-un beton SFRC cu un procent de armare determinat prin
studii de laborator, avand o grosime minima de 6 cm si un strat
de baza din beton de ciment Portland (PCC). Acest tip de dala se
asterne pe un strat stabilizat, avand o fundatie clasica si un strat
de forma simplu sau imbunatatit.

<+— Strat SFRC

<«——— Strat de baza PCC

<«+— Strat stabilizat cu ciment
(sub-base)
<«+—— Strat de fundatie
Strat de forma/strat
<+— de forma imbunatatit
Figura 2a: Optiunea B1 - Dala din beton armat cu fibre
din otel (SFRC) asternuta pe un strat de baza din PCC
si un strat de sub-base stabilizat cu ciment sau cu
rezistente scazute

Pentru optiunea B2, dala din beton SFRC s-a realizat in doua
straturi, dar avand procente diferite de armare, in functie de gre-
utate, si anume, minim 2.0% pentru stratul superior si minim 1%
pentru stratul inferior. Aceasta dala se executa peste un strat de
baza stabilizat cu ciment sau pe un strat din beton cu rezistente sca-
zute, cu o fundatie clasica si un strat de forma imbunatatit sau nu.

Y «— Dald SFRC, min 2%

<«— Dala SFRC, min 1%

4 «—— Strat de baza stabilizat
cu ciment

<«+— Strat de fundatie

<«—— Patul drumului

Fig. 2b: Optiunea B2 - Dala din beton armat cu fibre din
otel (SFRC) ca si strat de uzura si de baza, avand diferite
procente de armare, asternute pe un strat sub-base
stabilizat cu ciment sau cu rezistente scazute
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Optiunea B3 se refera la o dald din beton realizaté dintr-un
strat SFRC, de minim 6 cm grosime, realizatd pe un strat RCC, un
strat de baza granular, un strat de fundatie clasic si un strat de
formd simplu sau imbunatatit.

<«+—— Dala SFRC

<+— Strat RCC

<«+—— Strat de fundatie

7 «— Patul drumului

Fig. 2c: Optiunea B3 - Dala din beton armat cu fibre din otel
(SFRC) asternuta pe un strat RCC si un strat de baza granular

Optiunea B4 se refera la o dala din beton realizatd dintr-un
strat SFRC de minim 6 cm grosime si un strat FRRCC (Fibre Rein-
forced Roller Compacted Concrete), asternut pe un strat de baza
granular, un strat de fundatie clasica si un strat de forma simplu
sau imbunatatit.

<«— Dala SFRC

<«+— Strat FRRCC

<«—— Strat de baza granular

<«+— Strat de fundatie

7 «— Patul drumului

Figura 2d: Optiunea B4 - Dala din beton armat
cu fibre din otel (SFRC) asternuta pe un strat FRRCC
si un strat de baza granular

Optiunea C se refera la structurile rutiere compozite, avand
un strat asfaltic cu o grosime determinata prin studiul de proiec-
tare intreprins pentru evidentierea aspectelor legate de structurile
rutiere compozite.

Pentru optiunea C1, prezentatd in Fig. 3, stratul asfaltic este
asternut pe un strat RCC, avand un strat de bazad din materiale
granulare, un strat de fundatie clasica si un strat de forma simplu
sau Imbunatatit.

<«+—— Strat asfaltic

<«+— Strat RCC

<«+—— Strat de baza granular

<«+— Strat de fundatie

7 «— Patul drumului

Figura 3: Optiunea C1 - Strat asfaltic pe un strat RCC
si un strat de baza granular

Pentru optiunea C2, stratul bituminos de suprafaté este asternut
pe un strat de bazd SFRRC (Steel Fibre Reinforced Roller Compac-
ted Concrete), care se executa peste un strat granular, un strat de
fundatie clasica si un strat de forma simplu sau imbunatatit.
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Incercari accelerate ALT. Statia de incercari accelerate ALT
- LIRA din cadrul Universitatii Tehnice, Gh. Asachi” din Iasi
si caracteristicile structurilor LLRP investigate.

in perioada 2006 - 2009, in cadrul proiectului de cercetare
European FP-6 Sustainable Surface Transport - EcolLanes, s-au
intreprins studii care sa contribuie la dezvoltarea conceptului im-
brécdmintilor rutiere rigide durabile — LLRP. In acest scop, au fost
realizate si testate pe pista de incercari accelerate ALT - LIRA din
cadrul Universitatii Tehnice, ,Gh. Asachi” din Iasi, un numar de
sase sectoare experimentale, echipate cu structuri rutiere rigide
durabile in comparatie cu un sector martor, realizat conform con-
ceptului clasic. Sectoarele experimentale au fost supuse unui trafic
accelerat de 1.5 milioane de treceri a osiei standard echivalente de
115 KN. In paralel cu incercarile accelerate, s-au realizat o serie de
proiecte demonstrative direct pe retelele rutiere din Cipru, Roma-
nia, Turcia si Marea Britanie, cu scopul de a urmari comportarea
acestora in diferitele zone climatice ale Europei. In cele ce urmeaza
se prezinta succint incercarea ALT realizatd in cadrul Universitatii
Tehnice ,Gh. Asachi” Iasi cu descrierea celor sase sectoare experi-
mentale, precum si modalitatile de calcul intreprinse pentru sectoa-
rele demonstrative realizate in Cipru, Turcia si Romania.

Obiectivul principal al acestui proiect a fost dezvoltarea infras-
tructurii rutiere pentru transportul de suprafata folosind tehnologii
conventionale de compactare in combinatie cu betoanele armate
dispers cu fibre de otel, recuperate din pneurile uzate, in scopul
obtinerii de beneficii semnificative, exprimate in termeni de redu-
cere a timpului, costului si consumului de energie in constructia
de drumuri. In paralel cu testele specifice de incircéri accelerate
ALT efectuate in statia rutiera din cadrul Universitatii Tehnice,
,Gh. Asachi” din Iasi, in scopul validarii si implementarii rezulta-
telor cercetarii din cele patru tari europene diferite din punct de
vedere climatic si economic: Cipru, Roménia si Turcia.

in legdturd cu Fig. 4 si Fig. 5 de mai jos, caracteristicile tehnice
ale statiei de incercari accelerate ALT - LIRA sunt urmatoarele:

Figura 4 - Statia de incercari rutiere accelerate
ALT-LIRA - Sistem testare

Figura 5 - Statia de incercari rutiere accelerate ALT-LIRA
- Sistemul de incarcare (detalii)
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W Incircarea pe osie, P = 115 KN;

M Viteza rotii, V = 20...40 km/h;

M Latimea benzii de circulatie: 0.65 m (circulatia pe aceleasi urme
- trafic canalizat), 0.87 (alternativ);

M Latimea pistei, 3.00;

Pentru experimentul ALT din cadrul proiectului EcoLanes au
fost luate in considerare pentru utilizare doua tipuri de betoane
de ciment armate cu fibre din otel:

H Beton armat dispers cu fibre din otel compactat prin vibrare;
M Beton cu fibre din otel compactat cu cilindru compresor prin rulare;

in scopul evaluarii efectelor fibrelor din betonul compactat prin
vibrare, dupa analiza diverselor optiuni LLRP prezentate mai sus,
au fost propuse pentru constructie si investigate patru tipuri de
structuri rutiere, in raport cu Fig. 6, si anume :

M sectorul 1 - beton nearmat (simplu) BcR4.5,d . =25mm,|=6m;

M sectorul 2 - beton armat dispers cu fibre din otel, cu 3% SRSF
(Shredded Recycled Steel Fibre - Fibre metalice) reciclate din
cauciucuri) (tipul ADRIA), d__ =25 mm, | =6m;

M sectorul 3 - beton armat dispers cu fibre din otel, cu 3% SRSF
(tipul ADRIA), d_ . =25 mm, | =8 m;

M sectorul 4 - beton armat dispers cu fibre din otel, cu 3% SRSF

(tipul ADRIA), d_ . =25 mm, | =10.5m;

Asa cum rezulta din Figura 6, toate aceste sectoare sunt pre-
vazute cu dale din beton de 20 cm grosime, plasate pe stratul de
bazd realizat din balast stabilizat cu ciment (h = 15 cm), acesta
fiind asternut pe un strat de fundatie din balast avand aceeasi gro-
sime. Asadar este posibila compararea performantelor intre dalele
nearmate (sector 1) si cele din beton armat dispers cu fibre din
otel, precum si intre sectoarele din beton armat dispers cu fibre
din otel cu lungimi ale dalelor diferite (6m, 8m si 10.5m), prin stu-
dierea tensiunile dezvoltate in dale, folosind masuratori periodice
obtinute prin intermediul traductoarelor plasate la baza dalelor.

1 - Pair Corcres wimaw fhem
2,3,4-FC-3R37
§,6- ROC+3R5F
7. ROC without foos

Figura 6 — Sectoare experimentale construite pe pista
de incercari accelerate ALT - LIRA si structurile rutiere
aferente acestora (FP-6 STREP EcolLanes Project)

Conform Figurii 6, au mai fost construite trei sectoare experi-

mentale (sectorul 5, 6 si 7) avand aceeasi lungime de 5.5 m, dar
realizate cu un procentaj diferit de fibre (6% fibre, 3% fibre si fara
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fibre). De asemenea, avand in vedere ca sarcinile din trafic au
fost aplicate direct pe suprafata betonului compactat cu cilindru
compresor (RCC), grosimea initiald a dalei din RCC a fost marita
de la 20 la 25 cm pentru a se pastra planeitatea suprafetei la ace-
lasi nivel pe toata pista inelara de incercari accelerate ALT. Dalele
din RCC au fost plasate pe un strat de bazd realizat din balast
stabilizat cu ciment (h = 15 cm) asternut pe stratul de fundatie
din balast (h = 10 cm), grosimea totala a structurii rutiere de pe
pista de incercari ALT fiind aceeasi (50 cm).

Toate aceste sectoare au fost supuse la 1.5 milioane de treceri
a osiei standard de 115 KN, deformatiile specifice si tensiunile
aparute in diferitele nivele din structura rutiera fiind monitorizate
prin intermediul traductoarelor tensiometrice (vezi Figura 7).

in vederea inregistrérii deformatiilor specifice aparute in da-
lele din beton, sectoarele experimentale au fost echipate cu 28
traductori tensiometrici pentru beton de ciment Portland, model
PAST 2 - PCC (14 pentru deplasari longitudinale si 14 pentru cele
transversale), iar pentru masurarea presiunii la nivelul patului
drumului au fost montati trei traductori model: SOPT 68A.

Cele trei celule de presiune sunt utilizate pentru masurarea
presiunii verticale de la nivelul patului drumului prin aplicarea se-
miosiei standard pe o roata dubla. Acestea au fost plasate in stra-
tul de fundatie in sectoarele 2, 3 si 4 inainte de executia stratului
din balast. Pentru plasarea acestora a fost necesara crearea in
stratul de fundatie a unui spatiu avand forma si dimensiunile tra-
ductorului. Cablul de legaturd a fost montat in canalul de dimensi-
unile 2 cm x 2 cm fiind protejat cu un strat subtire de nisip umed.

® -Presare C:ls SOPT €34,

- i Tranudioss PAST 2P0C

Foundation
Laver

SOPT 68A

Figura 7 - Plasarea traductorilor pe sectoarele
experimentale (FP-6 STREP EcolLanes Project)
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in legéturd cu Fig. 8, traductorul tensometric (PAST 2 - PCC), P=575kN
utilizat pentru masurarea deformatiilor specifice longitudinale si | l
transversale la baAza dalelor din beton, a fost plasat pe stratul de & - Joint no. 2 ™
balast stabilizat. Inainte de plasarea acestuia a fost construit un = R
strat suport de 2 cm grosime, realizat din aceleasi materiale ca | '
si dalele, avand dimensiunile in plan orizontal de 25 cm x 40 cm.
Distanta longitudinald si transversala de la muchia dalei a fost de
15 cm. Cablurile de legatura au fost protejate cu tuburi din plastic. E @ §
Pentru masurarea deformatiilor specifice longitudinale si 13 = PAST === 21 -PAST
transversale au fost utilizate aceleasi tipuri de traductori. Rezul- 1 § § 3
tatele masuratorilor depind de pozitia traductorului in raport cu T e e
axa pistei circulare. mEo
. o+ [ |
15 -PAST
22 =PAST S
€23
T

\
\
16 =PAST —i

Concrete Slab Concreie Slab Figura 9 — Deformatiile si presiunile la stadiul 0 sub
incadrcéri statice (FP-6 STREP EcolLanes Project)

Figura 8 — Plasarea traductorului tensometric et 0
PAST 2 - PCC in stratul de beton de ciment I S S -
(FP-6 STREP EcoLanes Project) a i -

Deformatiile si presiunile sub incarcari statice

24 - ST by i = ;
in Fig. 9 si Fig.10 sunt prezentate cateva exemple cu re- H | | |I

zultatele obtinute prin procesarea inregistrarilor dupa aplicarea - = = -

incarcarile statice si respectiv a celor dinamice in punctele cores- L t
punzdtoare de masurare. 1P i 1111 | | [T

735353955019
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Siguranta circulatiei:

Sef Lucrari Dr. Ing. Andrei-Florin CLITAN
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

In cadrul prezentei lucriri se face o analizi a principalelor intersectii aflate pe
traseul liniei de tramvai de pe strazile Oasului si Muncii din municipiul Cluj-
Napoca. Modul de amenajare a unei intersectii influenteaza mult modul de
desfasurare a traficului si siguranta circulatiei. Intersectiile giratorii sunt o
solutie buna, pentru fluidizarea cat si pentru calmarea traficului. Intersectiile
giratorii aflate pe traseul liniei de tramvai prezinta unele particularitati,
particularitati ce necesita adoptarea unor solutii combinate.

La nivelul municipiului Cluj-Napoca exista o linie de tramvai dubla amena-
jata intre cartierul Manastur, pe de o parte, cel mai mare cartier al municipiului
si zona industriald, Bulevardul Muncii. Lungimea traseului este de 13,3 km de
linie dubla. Pe traseul liniei de tramvai exista o serie de intersectii care pun
probleme atat de trafic, cat si de siguranta circulatiei, mai ales in orele de varf.

S-a incercat identificarea problemelor comune ale acestor intersectii, iar la
final se propune o solutie pentru rezolvarea acestor tipuri de intersectii.

Solutia propusa reprezintda amenajarea unui sens giratoriu, dar pe care
tramvaiul sa-I traverseze canelat, prin mijlocul insulei centrale. Solutia va fi una
mixta in care intersectia va functiona ca o intersectie giratorie la care se vor
adauga un set de semafoare ce vor facilita trecerea tramvaiului prin intersectie.

Proiectarea intersectiilor trebuie sa tina
cont de fluxurile de trafic, de amplasarea
trecerilor de pietoni si a pistelor de ciclism
[2], precum si de incadrarea spatiala a
acestora. In cazul in care intersectiile sunt
traversate si de linii de tramvai, proiectarea
acestora devine una extrem de complexa
datorita faptului ca tramvaiele nu se pot in-
cadra pe racordari cu raze foarte mici, fiind

1. Generalitati

Intersectiile de drumuri reprezinta
puncte de discontinuitate ale traficu-
lui. Amenajarea acestor intersectii se
poate face fie la acelasi nivel, fie deni-
velat. Intersectiile la acelasi nivel pot fi
intersectii nesemaforizate, semaforizate,
sau intersectii giratorii. Intersectiile gira-
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Propunere de reamenajare a intersectiilor giratorii pe
traseul liniei de tramvai din municipiul Cluj-Napoca

necesara de cele mai multe ori proiectarea
de trasee separate pentru acestea.

2. Principalele intersectii
pe traseul liniei de tramvai
in municipiul Cluj-Napoca

La nivelul municipiului Cluj-Napoca exista
o linie de tramvai dubld amenajata intre car-
tierul Manastur, pe de o parte, cel mai mare
cartier al municipiului si zona industriala, Bu-
levardul Muncii, pe de altd parte. Lungimea
traseului este de 13,3 km de linie dubla.

Linia de tramvai din municipiu a fost
construitda in anii ‘80, si modernizata in-
cepand cu anul 2012, printr-un proiect
cofinantat de Uniunea Europeana. Argu-
mentele proiectului au fost sporirea vite-
zei de transport, reducerea la jumatate a
timpului de calatorie, cresterea capacitatii
de transport cu cel putin 10%, reducerea
poludrii sonore si realizarea unei structuri
rutiere corespunzatoare in zona liniilor [3].

Modernizarea liniei de tramvai a in-
semnat refacerea totald a infrastructurii
liniei de tramvai si a statiilor. Moderniza-
rea s-a facut doar pe gabaritul liniei de
tramvai, nefiind prinse in proiect si zonele
adiacente liniei. Trama stradald adiacenta
liniei de tramvai s-a modernizat ulterior.
Linia de tramvai strabate strada Oasului

torii pot fi o solutie buna atat in interiorul -

R . Legenda K‘\
oraselor cat si in afara acestora, pentru « Stagie dus <y
fluidizarea cat si pentru calmarea trafi- (¢  Statie intors

. . . .. . @ Capat linie
cului. Intersectiile giratorii au o serie de | Traseu tramvai

avantaje: reducerea timpilor de asteptare
si implicit a consumului de combustibil, re-
ducerea volumului de noxe emise, redu-
cerea numarului de accidente grave prin
faptul ca desi o astfel de intersectie are o
serie de puncte de conflict, unghiul dintre
traiectoriile vehiculelor este mai mic de 90
de grade fiind evitat astfel impactul frontal.

Prin intersectii se asigura toate schim-
burile 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
conditioneaza capacitatea de circulatie a
retelei de drumuri prin perturbarea artere-
lor care converg in acestea [1].

Zona Industriala Vest

Zorilor

Europa
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* Andrei Mureganu”s

" Buna Ziua

Linia 102 - Tramvai

Str. Bucium - B-dul Muncii

Valea Chintaului

Gheorgheni

Borhanci

Sursa: http://ctpcj.ro/orare/harta/102.jpeg [4]

Figura 1 - Traseul liniei de tramvai in municipiul Cluj-Napoca
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Figura 2 - Intersectia giratorie de la intersectia strazilor Oasului cu Garii. Prin-
cipalele puncte slabe ale intersectiei sunt pozitia si diametrul insulei centrale.

si bulevardul Muncii, traseu peste care se
suprapune si traficul greu, fiind varianta de
ocolire a municipiului pe partea nord estica
a acestuia. Pe acest traseu exista o serie
de intersectii care pun probleme, mai ales
in orele de varf.

Datorita faptului c@ modernizarea tra-
seului liniei de tramvai s-a facut in etape,
nu s- a pus accent foarte mare pe modul de
rezolvare a intersectiilor. in prima etapa,
odata cu modernizarea tramei tramvaiului,
s-a ales solutia cea mai economica si simpla
din punct de vedere tehnic, cu amplasarea
liniilor de tramvai pe axul drumului, in cale
dubla. Ulterior si modernizarea strazii s-a
facut pe solutia existentd, nefiind propuse
solutii concrete pentru intersectii. La fina-
lizarea proiectului, Primaria municipiului
Cluj-Napoca a decis ca unele intersectii de
pe traseul liniei de tramvai sa fie amenjate
ca si intersectii giratorii.

Intersectiiile ce vor fi tratate mai de-
parte, sunt urmatoarele:

M Intersectia strazii Oasului cu strada Garii;

B Intersectia strazii Oasului cu strada
Maramuresului;

W Intersectia strazii Oasului cu bulevardul
Muncii, strada George Gordon Byron si
Fanatelor;

B Intersectia bulevardului Muncii cu strada
Fabricii.

Intersectiile si principalele probleme
ale acestora vor fi descrise mai jos.

2.1.Intersectia strazii Oasului

cu strada Garii

Intersectia a fost amenajata initial cla-
sic, fiind o intersectie la nivel, in forma lite-
rei T cu traficul prioritar pe strada Oasului.
Datorita faptului cd varianta de ocolire
pentru trafic greu este pe traseul Bulevar-
dul Muncii - Strada Oasului - Strada Garii
- Calea Baciului, municipalitatea a ame-
najat aceastd intersectie ca si intersectie
giratorie (figura 2)

Chiar daca prin intersectie avem in
proportie considerabild, trafic greu, dia-
metrul insulei centrale este foarte mic.
Acesta a fost amenajat astfel incat sa
poatd traversa intersectia si tramvaiul. Pe
sensul catre bulevardul Muncii tramvaiul
traverseaza intersectia prin partea dreapta
a giratiei, insa pe sensul spre strada Caii
Ferate tramvaiul traverseaza intersectia
prin partea stanga a giratiei, un fapt atipic
ce poate duce la producerea de accidente.

2.2. Intersectia strazii Oasului
cu strada Maramuresului
Strada Maramuresului intersecteaza

strada Oasului sub un unghi de aproximativ
45 de grade. Intersectia este amenajata tot
ca sens giratoriu, dupa ce initial a fost ame-
najatd pe criteriul prioritatii, strada Oasului
fiind cea cu prioritate (figura 3). Dupa cum
se observa, dimensiunile insulei centrale sunt
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reduse iar eficacitatea giratiei este mult re-
dusa de pozitia insulei centrale si de lipsa bre-
telelor de intrare/iesire. De asemenea si aici
liniile de tramvai sunt pozitionate de aceeasi
parte a intersectiei, traversarea intersectiei
pe sensul cdtre gara facandu-se de tramvai
prin partea sténga a giratiei, atipic.

2.3.Intersectia strazii Oasului cu bule-
vardul Muncii, strada George Gor-
don Byron si Fanatelor

Intersectia amintita este o intersectie
giratorie cu 5 brate, din care strada George
Gordon Byron este amenajata cu sens unic
spre strada Sobarilor (figura 4).

Traficul in aceastd intersectie in orele de
varf este mare, traversarea intersectiei fa-
candu-se cu dificultate. Si in aceasta inter-
sectie tramvaiul traverseaza intersectia pe
partea stanga a giratiei, pe sensul catre gara.

2.4.Intersectia bulevardului

Muncii cu strada Fabricii

Intersectia bulevardului Muncii cu strada
Fabricii este o intersectie simpla amenajata
pe criteriul prioritatii, cu traficul prioritar pe
bulevardul Muncii. Intersectia are amena-
jata o insula centrald, iar tramvaiele traver-
seazd intersectia pe la marginea insulei.

Dintre intersectiile prezentate mai sus
aceasta este singura intersectie care, desi
are forma aproximativa a unei giratii, este
amenajata clasic, bulevardul Muncii fiind cu
prioritate. Cei care intra sau ies de pe strada
Fabricii si vor sa vireze la stdnga trebuie sa

Figura 3 - Intersectia giratorie de la intersectia strazilor Oasului cu Maramuresului

v

Figura 4 - Intersectia strazii Oasului cu bulevardul Muncii,
strada George Gordon Byron si Fanatelor

AUGUST 2020 I




drumuri
poduri

ANUL XxviI
NR. 275

DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA

Figura 5 - Intersectia bulevardului Muncii cu strada Fabricii

acorde prioritate in prima faza vehiculelor
care circula din stanga, iar ulterior dupa ajun-
gerea in dreptul insulei centrale, atat vehicu-
lelor si tramvaiului ce vine din partea dreapta,
cat si tramvaielor ce vin din partea stanga.
Acest mod de amenajare a intersectiei o face
sa fie destul de periculoasa. De asemenea,
datorita faptului ca iesirea si intrarea pe
strada Fabricii se realizeaza destul de greu,
intersectia este foarte aglomerata. Cu toate
acestea in aceasta solutie circulatia este re-
glementatd destul de clar, fara ambiguitati.

3. Propuneri de reamenajare
a intersectiilor de pe traseul
liniei de tramvai

fnainte de a propune solutii de rea-
menajare a intersectiilor apare necesita-
tea identificarii principalelor probleme ale
intersectiilor amintite in capitolul anterior.

Astfel s-au indentificat urmatoarele as-
pecte:

Bl Intersectiile giratorii de pe traseu au fost
implementate doar prin amplasarea unei
insule centrale, fara amenajarea tuturor
elementelor necesare unei intersectii gi-

Axul bratului decalat la stanga

Axul bratului centrat

ratorii (brate de intrare si de iesire, in-
sule separatoare). Acest fapt afecteaza
capacitatea de circulatie a intersectiei.

M Pozitia insulei centrale fata de bratele de
intrare. Amplasarea bratelor de intrare
in sensul giratoriu se recomanda fie pe
directia centrului intersectiei, fie deca-
late la stanga fata de aceasta (figura 6).
Se adopta aceste solutii pentru a obliga
utilizatorul sa reduca viteza la intrarea in
sensul giratoriu, pentru a se putea asi-
gura corespunztor [5]. In cazul in care
bratul este decalat spre dreapta, con-
ducatorului auto i se asigurd un traseu
aproape rectiliniu, acesta avand tendinta
sa traverseze cu viteza intersectia, spo-
rind riscul de accidente grave [6].

min primele doud cazuri prezentate, di-
mensiunile insulei centrale sunt sub
valorile minime reglementate prin nor-
mativul NP600/2010 [5] Conform nor-
mativului raza minima pentru minigiratii
este de 3 m, iar pentru un sens giratoriu
raza minima este de 6 m. De asemenea,
se recomanda ca minigiratiile sa nu fie
amplasate pe drumuri unde traficul greu
are o pondere peste 10%. Intersectiile
prezentate mai sus sunt pe traseul va-

Axul bratului decalat la dreapta

/

Figura 6 — Modul de aliniere al axelor de intrare intr-un sens giratoriu.
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riantei de ocolire pentru traficul greu,
deci implicit cuprind o pondere mult mai
mare de trafic greu.

m In cele trei intersectii giratorii, pe un
sens tramvaiul traverseaza intersectia
prin partea stédnga a giratiei, un fapt
atipic ce poate duce la producerea de
accidente. In cadrul unei giratii, condu-
catorul auto care se afld pe calea ine-
lard are prioritate, insa aici se poate
intersecta cu tramvaiul care vine din
Sens opus. in acest caz pot rezulta ac-
cidente foarte grave, unghiul de conflict
dintre cele doua fluxuri fiind de aproxi-
mativ 100 de grade. Un avantaj major
al intersectiilor giratorii este ca reduce
riscul de accidente prin elementele ge-
ometrice ale acestora. Prin bretelele de
intrare, conducatorul auto este obligat sa
reducd viteza, iar in cazul unui accident,
datorita unghiului de intersectare a vehi-
culelor de aproximativ 30 de grade, ac-
cidentele ce rezultd nu vor avea urmari
grave. In actualul mod de amenajare
fn cazul unui accident intre un tramvai
si alte vehicule, stabilirea clara a celui
vinovat de producerea accidentului este
destul de greu de stabilit. De asemenea,
datoritd semnalizarii neclare, adminis-
tratorul drumului poate fi obligat sa su-
porte costurile accidentelor produse.

M Situatia marcajelor in intersectiile studi-
ate este neclard. In intersectii existd si
marcajele anterioare, de reglementare a
intersectiei in solutia clasica, cat si cele
noi provizorii, pentru giratie. Acest lucru
poate crea confuzii.

in urma analizei programelor de
circulatie ale liniilor de tramvai 100 si 102
care circula pe bulevadul Muncii, s-a in-
dentificat in orele de varf o succesiune a
tramvaielor de aproximativ 8 minute pe
fiecare sens. In afara orelor de Varf inter-
valul de succesiune este de aproximativ
10-12 minute.

Pentru a putea implementa solutii op-
time pentru intersectiile mai sus mentionate,
beneficiarul, municipiul Cluj-Napoca, tre-
buie sa-si asume proiecte ample care sa
faca fata cu succes atat traficului actual cat
si celui de perspectiva.

Solutia pe care o propunem in prezen-
tul articol reprezinta amenajarea unui sens
giratoriu, dar pe care tramvaiul sa-| traver-
seze canelat, prin mijlocul insulei centrale.
Solutia va fi una mixta in care intersectia
va functiona ca o intersectie giratorie la
care se vor adauga un set de semafoare
ce vor facilita trecerea tramvaiului prin
intersectie. In acest fel se imbunatateste




\ ASOCIATIA |

PROFESIO!

TRAF|C E DE DRUMURI SI PODURI
[E552] DIN ROMANIA’

si timpul de traversare a intersectiei pentru
mijloacele de transport in comun.

La apropierea tramvaiului de inter-
sectie, semaforul celorlalti participanti la
trafic va deveni rosu, iar dupéd trecerea
tramvaiului, acesta va redeveni verde.
Solutia este folosita cu succes in unele
tari din Uniunea Europeand. Semaforiza-
rea nu va afecta semnificativ traficul din
zona, faza de rosu apdréand doar la apro-
pierea tramvaiului de intersectie. Solutia
impune o semaforizare in doud faze de
circulatie: una implicit asociata vehicule-
lor si cealaltd tramvaielor, lansata numai
in urma unei cereri solicitatd de un tram-
vai care se apropie. Acest lucru se poate
face prin amplasarea unor bucle inductive
care sa detecteze apropierea tramvaiului
de intersectie [7].

in acest fel intersectia va functiona ca
o giratie clasica, iar la apropierea tram-
vaiului traficul va fi oprit prin semafoare,
dar doar pentru un timp scurt. in acest fel
se elimind posibilitatea producerii de ac-
cidente.

Implementarea unor solutii de durata
impune, in unele cazuri si realizarea unor
expropieri, iar municipiul Cluj-Napoca tre-
buie sa-si asume astfel de solutii mai com-
plexe, chiar daca implementarea lor poate
dura, iar pe perioada executiei lucrarilor
va crea un anumit disconfort. Avand in ve-
dere valorile de trafic in continua crestere,

solutiile actuale de rezolvare a circulatiei
nu sunt solutii sustenabile.

4. Concluzii

Modul de amenajare a unei intersectii
influenteaza mult modul de desfasurare
al traficului si siguranta circulatiei.
Intersectiile giratorii sunt o solutie buna,
pentru fluidizarea, cat si pentru calma-
rea traficului. Intersectiile giratorii aflate
pe traseul liniei de tramvai prezintad unele
particularitati, particularitati ce necesita
adoptarea unor solutii combinate.

in cadrul prezentei lucrdri sunt expuse
principalele intersectii amenajate pe traseul
liniei de tramvai de pe strazile Oasului si
Muncii din municipiul Cluj-Napoca. S-a in-
cercat identificarea problemelor comune ale
acestor intersectii, iar la final se propune
o solutie pentru rezolvarea acestor tipuri
de intersectii. Masurile propuse in prezenta
lucrare pot fi implementate doar dupa rea-
lizarea unor studii de trafic si de impact in
detaliu, din care sa rezulte oportunitatea si
avantajele solutiei pe termen mediu si lung.
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Utilaje specializate:

Wirtgen ofera ce promite:
»performanta maxima si rentabilitate”

La cererea grupului HeidelbergCement, grupul Wirtgen a efectuat un test de
performanta cu utilajul sau Surface Miner 220 SMi 3.8 la o cariera de calcar din
Europa. Scopul a fost cresterea productiei in comparatie cu metoda actuala de
exploatare care presupune folosirea unui buldozer, in acelasi timp urmarindu-
se reducerea costurilor de productie. in timpul demonstratiei, au fost efectuate
mai multe teste pentru a convinge clientul ca cel mai mic utilaj din seria Wirtgen
Surface Miner reprezinta o alternativa viabila si mult mai eficienta. Pentru a
face acest lucru, au fost inregistrate, printre alti parametri, randamentul de

dislocare a materialului, timpii de intoarcere si consumul de combustibil.

220 SMi 3.8 a satisfacut
si cele mai exigente asteptari

P&na in momentul testului, compania
abilitatd pentru exploatarea carierei folo-
sise un buldozer pentru a desprinde cal-
carul din masiv, inainte ca un screper sa
fncarce materialul intr-un spatiu special de
depozitare, o bend destinata transportului
spre un loc de depozitare. De acolo, calca-
rul este transportat la o fabrica de ciment
din apropiere, unde este prelucrat imediat.

Deoarece bucdtile de roca dislocate de
catre buldozer sunt relativ mari, cu o di-
mensiune medie de 80 cm, aceasta me-
toda de exploatare aduce mai multe pro-
bleme simultan. Pe de o parte, suprafata
locului de unde este extras materialul din
cariera este inegala, si deci trebuie nivelata
de buldozer pentru ca screperele utilizate
pentru transport sa poatd ajunge pana
acolo si sa incarce materialul, asadar o
activitate consumatoare de timp, combus-
tibil si anvelope. Mai mult, screperele vor
consuma si ele o energie si o putere consi-
derabild pentru a putea incarca bucatile de
material de mari dimensiuni.
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Drept urmare, sunt necesare doua sau
trei buldozere pe o turd pentru a nivela zona
excavata si a impinge screperele. De la Sur-
face Miner 220 SMi 3.8 proprietarul carierei
are asteptari mari: sa obtind un randament
de 500 m3/h si sa rezolve problema utilaje-
lor consumatoare de timp si bani.

Surface Miner 220 SMi 3.8 este capabil
sd extraga selectiv materiile prime la adan-
cimi de pana la 350 mm si cu o rezistenta
de compresie uniaxiald de pana la 35 MPa.
Datoritd tamburului sau de tdiere lat de
3,8 m, conceput special pentru extragerea
rocilor, utilajul atinge o productivitate ma-
xima la costuri de operare reduse. Com-
pact, 220 SMi 3.8 este conceput pentru a
lucra atat in exploatari cu mici suprafete,
pana la cele mai mari, lucru demonstrat cu
prisosinta in cadrul acestei demonstratii.

in timpul testului de performanta
suprafetele de lucru cu lungimi cuprinse
intre 150 si 300 m si latimi de 40 m au fost
acoperite eficient cu ajutorul unui tambur
cu o latime de 3,8 m. De asemenea, tam-
burul a fost schimbat cu unul cu o latime
de 2,2 m pentru a se efectua o serie de
teste suplimentare.

o

Surface Mlner 220 SMi 3.8
isi demonstreaza calitatile
in conditii dificile de lucru

Dar regiunea unde s-au facute testele
a fost mai dificila decat se asteptau cei de
la Wirtgen, deoarece aici intre lunile oc-
tombrie si pana in aprilie ploile sunt mai
frecvente decat in timpul verii. Astfel, se
formeaza rapid balti uriase care fac difi-
cila extragerea calcarului, iar materialul
umed este mult mai greu de procesat.
Deci, producatorul Wirtgen a fost nevoie
sa simuleze aceste conditii grele chiar la
fnceputul testelor, pentru a vedea compor-
tamentul utilajului. Surface Miner 220 SMi
3.8 a trebuit sa efectueze diferite misiuni
de lucru pe un teren extrem de moale si
acoperit cu apa, si surpriza: toate lucrarile
le-a efectuat la timp, fara nici o pierdere
de randament.

Toate modelele Wirtgen Surface Miner
au un sistem de control al inclinarii longitu-
dinale si transversale, permitand curgerea
apei pluviale si mentinerea unei suprafete
de lucru uscate.




Chiar si atunci cand a lucrat pe o panta
cu un gradient de pana la 16%, producti-
vitatea 220 SMi 3.8 a ramas neschimbata.
Maximul de randament a fost de 1.400 mc
pe ord. Aceste rezultate au fost foarte bine
primite de client, deoarece majoritatea zo-
nelor de lucru ale carierei erau situate pe
astfel de pante abrupte. Faptul ca utilajul
de suprafatad al Wirtgen poate suporta cu
usurinta o duritate medie a rocilor de 20
- 30 Mpa este un alt mare atuu. Dar cum
ar functiona masina in conditii de roca si
mai durd? Unele zone ale carierei contin
depuneri de marla albastra cu o duritate de
pana la aproximativ 40 Mpa, dar si aici s-a
descurcat fara probleme, viteza de avans
fiind cuprinsa intre 5 si 10 m/min.

Cresterea randamentului de lucru
u Wirtgen Surface Miner

in testul final si, probabil, cel mai im-
portant, Surface Miner a facut toate lucra-
rile unei echipe de cariera, lucrand in cadrul
unui atelier de lucru format din trei scre-
pere si un buldozer, Wirtgen 220 SMi 3.8
a trebuit sa taie la doud adancimi diferite,
de 20, respectiv 30 de centimetri. Datorita
tamburului rezistent si motorului puternic
de 963 CP, la o greutate de 59.000 kg,
utilajul Wirtgen a fost capabil sa produca
dimensiuni de agregate semnificativ mai
mici si mai uniforme decéat excavatorul.
Avantajul agregatelor mai usoare: materi-
alul este mai usor de incarcat, astfel ca ce-
lelalte utilaje de pe lantul de productie au
nevoie de energie mai putind pentru a-si
indeplini misiunea. in plus, este nevoie de
mai putin timp pentru incarcare, iar supra-
fetele din cariera deja exploatate raman
mult mai drepte, mai bine nivelate, astfel
ca si transportul este mai rapid. Chiar si
uzura pneurilor a fost mult redusa datoritd
planeitdtii mai bune a suprafetei de rulare.
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in concluzie, proprietarii exploatarii au
fost mai mult decat multumiti de rezultatele
Wirtgen 220 SMi 3.8. acesta a depasit cu
mult tinta de productivitate de 500 m3/h,
reusind sa decupeze de trei ori mai mult ma-
terial decat era stipulat in caietul de sarcini.

De fapt, datoritd randamentului mare
si a dimensiunilor mai mici a materialu-
lui extras, nu a mai fost necesar buldo-
zerul, ceea ce in final a dus la o scadere
importanta a costurilor de exploatare. De
asemenea, cheltuielile cu combustibilul si
uzura pneurilor au fost mult reduse.

Deoarece 220 SMi 3.8. concaseaza in
prealabil materialul, chiar si fabrica de ci-
ment a inregistrat o scadere a costurilor de
productie, deoarece a putut utiliza acum
un concasor de putere mai mica.

Dupa finalizarea testului, operatorul
de carierd a fost mai mult decat multumit
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de rezultatele obtinute de 220 SMi 3.8.
Utilajul Wirtgen a depdsit cu mult rata de
productie tinta de 500 m3 pe ora. De fapt,
uneori masina a putut extrage aproape de
trei ori cantitatea specificata pe ora. Da-
torita performantelor sale exceptionale
de taiere si productiei ridicate, operatorul
nu mai are nevoie sa foloseasca un bul-
dozer, crescand capacitatea de productie
si scazand costurile prin reducerea consu-
mului de carburant. In plus, suprafetele
plane reduc problemele de tractiune si
uzura anvelopelor celorlalte utilaje din ca-
rierd. Cu alte cuvinte, cel mai mic utilaj de
suprafatd Wirtgen oferd ceea ce promite:
~performanta maxima si rentabilitate”.

Darius DANILA
(preluare din revista
Masini si Utilaje pentru Constructii)
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Drumurile cu destina;ii turistice

din Moldova, in santier pentru modernizare

Proiectare, executie, receptie: acestea sunt fazele in care se afla majoritatea
dintre contractele de dezvoltare si modernizare a infrastructurii rutiere din
Moldova. De asemenea, pe plansetele specialistilor sunt in diferite stadii de
pregatire cele mai importante investitii, respectiv autostrazile si drumurile ex-
pres care vor reprezenta noul sistem de circulatie. C.N.A.I.R. are 15 contrac-
te semnate pentru obiective de investitii, adica o concentrare a unor resur-
se financiare care ar putea produce un impact semnificativ asupra dezvoltarii
economice si sociale a regiunii Moldovei. Zona Moldovei ar putea astfel sa se
deschida mai mult turismului, drumurile care sunt vizate de investitii fiind co-
nectate la itinerarii cu humeroase obiective cultural-istorice. Ne-am propus o
trecere in revista a acestor investitii si va prezentam cateva informatii despre

fiecare in parte, urmand sa revenim asupra lor, in numerele urmatoare.

DN 28 B (E 58), Targu Frumos -
Cotnari — Harlau - Botosani

Cunoscut inca din Evul Mediu, fiind si ca-
lea pe care Stefan cel Mare sau Petru Rares
ajungeau la Harlau, acest drum s-a menti-
nut multd vreme in stare naturald. Portiunea
cuprinsa intre Botosani si intersectia celor
»Cinci drumuri” din Flaméanzi a facut parte
din cel de-al doilea ,sleau al Moldovei”, care
lega nordul tarii cu portul Galati, pe vaile
Jijiei si Barladului, trecand prin Iasi.

In prezent, drumul leagd localitdti-
le: Boureni, Bals, Cotnari, Zlodica, Harlau,
Deleni, Frumusica, Flamanzi, Cotu, Copalau,
Buda si Zaicesti. C.N.A.I.R. a inceput lucra-
rile de modernizare - proiectare si executie.

Amenajarea platformei, pietruirea si
lucrarile pentru asigurarea scurgerii apelor
s-au desfasurat pe sectorul Tg. Frumos -
Frumusica intre anii 1840 si 1866, prilej cu
care au fost executate si o serie de podete
boltite din zidarie de piatrd, provenitd de
la cariera Deleni.

Pe restul sectorului, lucrarile au ince-
put inca din anul 1836, astfel incat pana in
anul 1857, au fost terminate pe tronsonul
dintre Fldamanzi si Botosani. Tronsonul din-
tre Flamanzi si Harlau s-a construit intre
anii 1870 - 1876.

Primele incercari de imbunatatire a su-
prafetei de rulare au fost facute in cursul
anilor 1939 - 1940, cadnd au fost execu-
tate, pe portiunea dintre Tg. Frumos si
Boureni, tratamente duble pe macadam,
iar imbracdamintea asfaltica usoara a fost
realizata in regie, intre anii 1964 - 1969,
de catre Santierul de Drumuri Iasi. Fun-
datia drumului a fost executata din balast
provenit din balastierele Scheia si Tudora
de pe raul Siret, precum si din piatra spar-
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ta locald, extrasa si prelucrata din cariera
Deleni (situata la nord de Harlau).

Latimea partii carosabile este de 7 m
pana la iesirea din localitatea Deleni (km
31+900) si de 6 m pe restul sectorului, iar
declivitatea maximd de 11% (pe cca 50
m la urcarea dealului Buda), aceasta fiind
cea mai mare declivitate de pe traseele
administrate de DRDP Iasi.

Traseul oferd si posibilitatea vizita-
rii monumentelor de arta din Evul Mediu,
apartinand lui Petru Rares si Stefan cel
Mare (Tg. Frumos si Harlau), precum si
podurile de la Carjoaia si Buhalnita, con-
struite n perioada domniei lui Stefan
cel Mare (primul, situat pe DJ Cotnari -
Stroiesti — Bldgesti, iar cel de-al doilea, in
satul Buhalnita, pe drum comunal).

in prezent, structura rutierd a acestui
drum national prezinta degradari multiple,
precum: faiantdri, fagase longitudinale,
burdusiri, tasari locale, fisuri si crapaturi

multiple, ruperi ale marginii drumului etc,
iar pe sectoarele km 36+000 - km 36+350,
km 39+580 - km 39+630, km 40+086 -

km 40+130, km 624900 - km 63+100 se
produc frecvent fenomene de instabilitate ce
afecteaza structura rutierd. Aceasta struc-
tura este rigida si supld, alterneaza pe sec-
toare omogene, avand grosimi diferite ale
straturilor, deoarece de-a lungul anilor, au
fost efectuate numeroase si diverse lucrari
de intretinere constand in reparatii, plom-
bari, asternere covoare asfaltice si lucrari
de consolidare. Obiectivul de investitii este
cuprins in Master Planul General de Trans-
port Anexa 2 - Reteaua rutiera Drumuri
TransRegio si Eurotrans. Este prevazut ca
acesta sa aiba platforma de 9 m in afara
localitatilor, din care parte carosabilda 7 m
|atime si acostamente de cate 1 m - 1,50 m.

Pentru sectorul de drum cu beton de
ciment se va aplica solutia de reciclare
in situ, o solutie ecologica, cu utilizarea
materialului existent si adaos de lianti
bituminosi, rezultdnd un strat de baza cu
un modul de elasticitate ridicat, fatd de
solutia cu pastrarea dalei din beton de ci-
ment existentd, care prezintd degradari
considerabile, peste care sa se execute o
ranforsare cu straturi bituminoase. Pen-
tru sectoarele cu degradari structurale de
o0 severitate medie, s-a inclus solutia de
executie a unei structuri rutiere noi pes-
te cea existentd, incluzand si un strat de
piatra spartd, asternut direct peste stratul
de uzura, acesta devenind strat de forma.

Pe traseul DN 28B sunt 9 poduri, dintre
care 8 vor fi reabilitate, iar un pod va fi nou
construit. S-au identificate 104 podete de
diverse tipuri: dalate, tubulare, boltite cu
deschideri variabile intre 0,5 - 5 m, toate
fiind degradate. Se vor inlocui podetele tu-

Figura 1 - Pasaj peste Raul Bistrita



bulare, casetate sau dalate cu lumina mai
mica de 1 m, precum si cele cu structuri
foarte degradate, cu podete a caror lumina
va fi de minimum 2 m, pentru siguranta in
exploatare si o intretinere mai facila.

Celelalte podete se vor repara prin lu-
crari adaptate la situatia existenta, tencu-
ieli, interventii la camerele de cadere, tim-
pane si racordari cu terasamentele, canale
de descarcare etc.

Un singur pod va fi demolat si refacut,
la km 214965, peste raul Buhalnita, lun-
gimea acestuia urmand a fi de 16 m, cu o
singura deschidere.

Intersectiile vor fi sistematizate 1in
functie de traficul atras de acestea, fara
a afecta constructiile existente. Astfel,
intersectia cu DN28, de la km 04000, din
orasul Tg. Frumos, va avea sens giratoriu.

in zonele urbane sau rurale, unde tra-
ficul pietonal este intens, sunt prevazute
trotuare pietonale, alveole pentru mijloa-
cele de transport in comun, in afara partii
carosabile, precum si refugii sau locuri de
parcare, structura rutiera fiind similara cu
cea a drumului. Pe toatd lungimea traseu-
lui, vor fi 25 de refugii destinate depanarii
si 3 statii de autobuz.

DN 29D, Botosani -

Trusesti -
Stefanestl

Vechi drum din Moldova, cunoscut ca
sleau din Evul Mediu, care facea legatu-
ra cu tinuturile tatarasti din Ucraina, DN
29D are o desfdasurare extrem de varia-
ta, traversand vaile Sitnei, Sulitei, Jijiei si
Durnesti, care sunt separate intre ele de
colinele situate in Campia Jijiei superioare.

Plecand din  centrul  municipiului
Botosani, drumul traverseaza succesiv loca-
litatile: Stauceni Victoria, Siliscani, Draslea,
Trusesti, Guranda, Cucuteni si Stefanesti.

Amenajarea in plan si profil longitu-
dinal, cat si pietruirea drumului au fost
executate in perioada anilor 1862 - 1887.
Modernizarea a fost executata intre 1960
- 1968 pe sectorul Botosani — Trusesti, iar
pe sectorul de la coborarea spre Trusesti,
cat si pe sectorul Trusesti — Stefdnesti, in
cursul anilor 1969 - 1973. Incepand din
anul 1980, s-a realizat pe unele sectoare
ranforsarea sistemului rutier.

Pe acest drum au fost executate, in
cursul anului 1982, primele imbracaminti
rutiere din cadrul D.R.D.P. lasi, avand ca
liant gudronul, rezultat din cocseriile Com-
binatului Siderurgic Galati, din cauza lipsei
acute de bitum din acea perioada.

DN 29D va fi modernizat intre limitele km
24800 - km 184500 si km 214000 - km
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484039 (intersectia cu DN 24C). Sectorul de
drum cuprins intre km 18+500 - km 21+000
a fost reabilitat in cadrul proiectului ,,Deviere
DN 29D, km 18+500 - km 20+816".

Structura rutiera a drumului este su-
pla, alcatuitd din straturi bituminoase pe
fundatie din materiale granulare, aflata
intr-o stare de degradare avansata. Ulti-
mele lucrari de intretinere prin executia de
covoare sau ranforsari au fost efectuate in
anii 1980 - 1990. Sectoarele km 5+900
- km 64600, km 8+700 - km 9+700,
km 284775 - km 294025 sunt afectate
de fenomene de instabilitate, circulatia se
desfasoara in conditii precare din cauza
tasarilor platformei drumului si a crapatu-
rilor de pe partea carosabila.

Din investigarea starii de degradare,
aproximativ 21% din lungimea totalda a
drumului se afla intr-o stare rea, iar 79%
din sectoarele investigate se afld intr-o
stare mediocra de degradare.

Pe traseul DN 29D, din cele 8 poduri, 5
poduri vor fi noi, iar celelalte 3 poduri vor
fi reabilitate.

Cel mai mare pod este cel de la km
31+516, peste paraul Jijia, care are trei
deschideri (16+21+16 m) si lungimea to-
tala de 58,55 m. Partea carosabild pe pod
este de 7,80 m incadratd de 2 trotuare de
1,65 m. Aici sunt prevazute lucrari de rea-
bilitare a podului, cu modificarea elemen-
telor de gabarit actuale, dar cu pastrarea
structurii de rezistenta.

Pentru sectoarele cu teren instabil este
prevazutd executia a doud viaducte, sin-
gurul drum din zona de nord a Moldovei
cu asemenea lucrari de arta. Acestea vor
asigura traversarea zonelor cu alunecari
ample si active, vor avea suprastructura
formata din grinzi din beton precomprimat
de 24 m lungime dispuse joantiv, peste
care se executd o placa de suprabetonare.

Primul viaduct va avea 29 de deschideri,
iar cel de al doilea, 42 de deschideri. Decli-
vitatea acestora va fi egald cu cea a drumu-
lui, prevazandu-se masuri speciale de adap-
tare a banchetei si a aparatelor de reazem,
pentru preluarea diferentelor de nivel.

Amenajarea trecerii la nivel de la km
31 + 315, in Bucecea, cu calea ferata
Letcani — Dorohoi, se va realiza prin in-
locuirea elementelor carosabile intre linii
ca si cele de intrare - iesire in zona liniei
de cale ferata cu elemente noi, in solutie
modernd, astfel incat traversarea sa se re-
alizeze in conditii de confort pentru dimi-
nuarea socului transmis.

in zonele urbane/rurale, unde traficul
pietonal este intens, sunt prevazute trotu-
are pietonale.

ANuLXxvi  drumuri
NR.275 poduri

Se vor amenaja alveolele pentru mij-
loacele de transport in comun, in afara
partii carosabile, precum si refugii sau lo-
curi de parcare, structura rutiera fiind si-
milaré cu cea a drumului.

Modernizare DN 2L, Soveja - Lepsa

Drumul national DN 2L este de cla-
sa tehnica 1V, constituind legdtura dintre
DN 2 (E 85), din care se desprinde la km
2004600 (in zona localitatii Tisita) si DN
2D, pe care il intersecteaza la km 73+780,
in localitatea Lepsa. Sectorul de drum se
desfasoara de la iesirea din comuna So-
veja, km 60+145, panad la km 76+375,
intersecteaza DN 2D, in localitatea Lepsa,
traverseaza orasul Panciu si localitatile
Straoane, Varnita, Racoasa si Campuri.

Desi are o lungime mult mai mica de-
cat celelalte drumuri aflate in reabilitare,
DN 2L, Soveja - Lepsa, km 60+145 - km
76+277, are un traseu complicat, in speci-
al din cauza latimii mici si a nenumarate-
lor serpentine, derulat in mare parte prin
muntii Vrancei.

DN 2L, pe sectorul de drum km 60+145
- km 764375, este inchis circulatiei din
anul 2004, cand se afla in administrarea
Consiliului Judetean Vrancea, din cauza
unor degradari foarte mari, precum: alu-
necari de versanti, cedari ale complexului
rutier, gropi generalizate, neadaptarea
elementelor geometrice pentru un traseu
de munte. Circulatia rutiera de pe acest
drum a fost deviata in acest timp pe rute
ocolitoare, cea mai scurta presupunand
parcurgerea unei distante suplimentare de
aproximativ 14 km.

Pe toatd lungimea drumului national
DN 2L, de 16,23 km, vor fi dimensiuni
structurate astfel:

o . 8/8,40 pe
Latimea platformei: 1,205 km
Latime parte carosabild: | 2x3,00
Latime trotuare pe
1,205 km: Ll
Latime acostamente,
din care: 2x1,00
Latime benzi incadrare: | 2x0,25
Poduri noi: 2
Viaducte de coasta: 8

Din aceastd structurd, retinem fin pri-
mul rand aparitia celor 8 viaducte, lucrari
de arta, care vor aduce in primul rénd un
plus de frumusete traseului, dar vor asi-
gura si o crestere a vitezei de deplasare
in siguranta.

Pe de altd parte, investitia ,Moderni-
zare DN 2L, Soveja-Lepsa, km 60+145 -
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Figura 2 - Centura municipiului Radauti

km 76+277", va asigura judetului Vrancea
un circuit turistic deschis, care va pune in
valoare zona de munte, dar si renumita
statiune Soveja, blocatd n ascensiunea
ei, ceea ce a facut sa@ ramana in urma ce-
lorlalte statiuni din Romania in ce priveste
valorificarea in turism.

Centura municipiului Bacau

Pe Soseaua de Centura a Bacaului se
lucreaza in ritm alert, pentru a termina lu-
crarea in timp util. Centura va avea 30,8
km lungime, iar pe unele sectoare se va
circula chiar din aceasta toamna, mai ales
ca investitia este bugetata integral, 85%
din valoare urmand a fi asigurata din fon-
duri europene - de la Fondul European de
Dezvoltare Regionala (FEDR), iar diferenta
din contributia Romaniei.

Municipiul Bacdu se afla situat la inter-
sectia a numeroase cdi de comunicatie ru-
tiere si feroviare: DN 2 (E85), DN 15, DN
11, DN 2F si CF 500 (Ploiesti - Vicsani). In
lipsa unei centuri ocolitoare, vehiculele de
tranzit, in special autoturismele, sunt de-
viate prin centrul municipiului, sufocand si
mai mult reteaua de strazi a Bacaului, deja
aglomerata de traficul local.

Proiectul soselei de centura include
trei obiective principale:

B Obiectivul 1 se compune dintr-un
sector ce este comun cu traseul proiec-
tului Autostrazii Moldova - A7 - intre km
2+413 - 184682, sectorul km 0+000 -
km 2+413, care leaga Autostrada Moldova
la DN 2 (sudul municipiului Bacau) si sec-
torul km 18+682 - km 20+180, care leaga
Autostrada Moldova de DN 2 (nordul muni-
cipiului Bacau). Sectorul se desprinde din
DN2 la km 279+650 si revine in DN2, la
km 296+445. Desprinderea traseului pro-
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iectat se face, din DN 2, dintr-o intersectie
giratorie proiectata cu patru ramuri in ace-
lasi loc cu Obiectivul 3. Lungimea acestui
sector este de 20,278 km si traverseaza
localitatile Sarata, Nicolae Balcescu, Letea
Veche si Saucesti.

B Obiectivul 2 - drum de centura ce
leaga DN 15 (spre Piatra Neamt), vestul
municipiului Bacdu cu Centura Obiectiv 1,
in nordul Bacdului, in lungime de 3,165
km. Obiectivul 2 se desprinde din DN15,
la km 366+500, se descarca in DN2 la
km 296+445 si traverseaza localitdtile

Hemeius, Itesti si Saucesti.

H Obiectivul 3 - drum de centura ce
leaga DN 11 (spre Onesti-Brasov), vestul
municipiului Bacdu cu Centura Obiectiv 1,

in sud-vestul Bacaului, in zona pistei Aero-
portului International ,George Enescu”, in
lungime de 7,360 km. Obiectivul 3 se des-
prinde din DN2, la km 279+650, se des-
carca in DN11 la km 174+100 si traver-
seaza localitatile Sarata si Luizi Calugara.

Potrivit proiectului, intre km 2+413 si
km 184682, traseul se suprapune pes-
te traseul viitoarei Autostrdzi MOLDOVA
- A7. Astfel, in final, municipiul Bacdu si
drumurile din zona vor fi racordate la o
sosea cu statut de autostrada, care va fi
integrata Autostrazii Bucuresti - Focsani —
Pascani - Siret.

Profilul transversal proiectat pe sectoa-
rele de drum national este:
e platforma intre parapete: 9 m;
e parte carosabild: 7 m (2 x 3,50m);
e acostamente inierbate: 2 x 1 m din
care benzi de incadrare avand ace-
easi alcatuire cu structura rutiera 2
x 0,50 m;
e spatii rezervate pentru montarea pa-
rapetului de protectie: 2 x 0,75m.
Profilul transversal pe sectoarele Obiec-
tivului 1 sunt realizate la profil transversal
complet de autostrada din punct de vedere
al terasamentului (platforma de 26 m intre
parapetele de siguranta).
Pe Obiectivul 1, la intersectia cu DN 2F,
a fost realizat un nod rutier ce va asigura
toate accesurile dinspre si spre autostrada
si realizarea legaturii cu centrul Bacaului.
Nodul rutier mai contine un pasaj superior
peste autostradd, realizarea conexiunilor
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Figura 3 - Harta cu pro:ectul Centurii municipiului Radauti
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Figura 4 - Proiectul Centurii Barladului

intre rampele pasajului (tratate cu ziduri
de sprijin din beton armat cu fata vazuta
din gabioane) si cele doua intersectii gira-
torii cu trei ramuri, realizarea conexiunilor
intre intersectiile giratorii si traseul DN 2F
si realizarea la baza rampei Vaslui a pasa-
jului a unei restabiliri rutiere pentru deser-
virea riveranilor.

Pe Varianta de Ocolire a municipiului
Bacdu sunt construite 17 pasaje si poduri,
29 de podete si trei pasaje de trecere a
animalelor. Cea mai importanta lucrare de
artd executatd pentru aceasta investitie
o reprezintda viaductul peste albia Raului
Bistrita. Acesta are o lungime de 1.270 m,
prevazut cu 30 de deschideri, iar pentru
realizarea Iui au fost folosite 300 de grinzi
a cate 40 m fiecare, realizate in propria
bazd de productie.

Centura Radauti

Lucrarile la Centura Radauti se deru-
leaza in ritm alert, cu acelasi antreprenor
ca la Bacau, fiind posibild incd din acest an
circulatia pe acest nou drum national din
nordul Moldovei.

Necesitatea acestei investitii rezulta din
reteaua stradald invechita a Radautiului,
care nu permite devierea traficului greu pe
strazi periferice. De asemenea, existenta
cdii ferate care strabate localitatea prin
mijloc, de la est la vest, face ca la trecerile
la nivel sa se creeze cozi lungi de asteptare,
cu autovehicule care merg in treapta intai
de vitezd, fapt ce creste poluarea.

Municipiul R&dauti este finconjurat
de localitati, fiind traversat de drumurile
nationale DN 17A si DN 2H, dar si de dru-

murile judetene D] 178 si DJ 178C. Zona li-
mitrofd Radautiului este o importantad zona
turistica, drumul urmand sa asigure acce-
sul spre salba manastirilor din Bucovina:
Moldovita, Sucevita, Bogdana, Putna si Ar-
bore, cunoscute monumente de arta medi-
evala, inscrise in patrimoniul UNESCO.

fn termeni tehnici, Varianta Ocolitoare
Radauti va avea 16,579 km de drum nou, o
|atime totala a platformei drumului de 9 m,
din care doud benzi a cate 3,5 m parte ca-
rosabild si cate 1 m pentru acostamente.
De asemenea, sunt construite 8 poduri si
2 pasaje peste calea feratd si 7 intersectii.

ANUL XXV drumuri|
NR.275 poduri

Centura Barladului

Drumul care va asigura ocolirea Barladului,
Centura Barladului este o investitie mult
asteptatd de catre autoritatile locale, dar mai
ales de catre conducatorii auto, care trebuie
sa tranziteze zona spre Iasi sau Vama Albita.
A fost semnat deja ordinul de incepere a lucra-
rilor, iar constructorul a mobilizat specialistii si
tehnica necesard, astfel incat sa se incadreze
in graficul de realizare a investitiei.

Acest drum este format dintr-un seg-
ment distinct si anume Varianta de Est,
ce porneste din intersectia DN 24 cu DN
11A, la intrarea in Bérlad, si se termina
la intersectia DN 24 cu DN 24A, la iesirea
din Barlad spre Vaslui. Va avea o lungi-
me totald de 11,281 kilometri si o ldtime
a platformei de 10 metri. De asemenea,
vor fi construite patru poduri, trei pasa-
je, doua intersectii la nivel si doua parcari,
astfel incat sa fie asigurat traficul peste
cursuri de apa si liniile de cale ferata.

Centura Galati

Centura Ocolitoare Galati are contract
de constructie, in prezent fiind incepute
activitdtile specifice de proiectare. Noul
drum va devia in afara municipiului Galati
traficul de tranzit dinspre Tecuci si Focsani,
spre Vama Giurgiulesti.

De asemenea, Centura Ocolitoare a
Galatiului va conecta aceasta regiune,
pe de o parte cu Coridorul IX, coridorul
de transport Ploiesti - Buzau - Focsani -

Figura 5 - Proiectul Variantei Ocolitoare Galati
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Bacau - Pascani - Suceava - Siret si, pe
de alta parte, va conecta aceasta regiune
cu Drumul Expres Brdila - Galati - Podul
de la Braila, Drumul Expres Braila - Tulcea,
Drumul Expres Tulcea - Constanta de Cori-
dorul principal pan-european, Coridorul IV
- Constanta - Bucuresti - Sibiu - Nadlac.

in prezent, legitura rutierd DN 25 -
DN 26 - DN 24D - DN 2B si legaturile cu
vamile Giurgiulesti si Oancea se realizeaza
prin traversarea municipiului Galati. Dru-
mul porneste din DN 25, la Traian, supra-
traverseaza DN 25 si calea feratda Tecuci
- Galati, apoi va traversa Valea Branistei
si va trece peste capatul Baltii Malina, la
sud de Smardan.

Dupa traversarea D] 251 Galati -
Smardan, traseul va urma sa se indreapte
spre nord-est, sa facd o curba pe langa la-
cul Brates si sa se indrepte apoi spre DN
2B, pentru a se racorda la acesta, la circa
3,5 km de Vama Giurgiulesti.

in total, Centura Galati va avea o lun-
gime de 33,6 km. Proiectul prevede exe-
cutarea de lucrari la mai multe poduri, pa-
saje si viaducte, precum Viaductul Traian
(Pasaj peste CF Tecuci - Galati, Pasaj pes-
te DN 25 si Pod peste Paraul Barladel) sau
pasaje peste canale de irigatii ori desecare.

Varianta Ocolitoare a municipiului Galati
va avea doud noduri si doud sensuri gira-
torii pe traseu si 34 de lucrari de poduri,
pasaje si viaducte, care insumeaza o lun-
gime totald de 4,4 km, circa 13% din lun-
gimea totala a traseului.

Drumul va avea cate o banda pe sens
cu urmatorul profil transversal:
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e |atime platforma: 10 m;
o |3time partea carosabild: 2 x 3,50 m
e |atime acostamente: 2 x 1,50 m.

Noul pod de la Crasna,
pe lista de investitii majore

Printre principalele investitii din Moldova
se numara si Podul de la Crasna, amplasat
pe drumul national DN 24, peste paraul
Lohan, aflandu-se in apropierea localitatii
Crasna, judetul Vaslui. El il va inlocui pe cel
construit intre anii 1896 - 1898, de catre
firma franceza Dayde&Pille.

Acesta a rezistat peste 100 de ani,
aflandu-se in exploatare pana in anul 2009.

Noul pod va avea o deschidere de 26 m,
suprastructura va fi formata din patru grinzi
prefabricate precomprimate postintinse.
Latimea partii carosabile va fi de 7,80 m,
cu doua trotuare de cate 1,50 m fiecare si
dimensionat la clasa E de incarcare.

Drumul spre lacul si barajul Bicaz,
modernizat

Desi nu este o lucrare de investitii, pe
DN 15, sectorul Poiana Teiului - Bicaz,
se actioneaza pentru eliminarea efecte-
lor unor calamitati si modernizarea partii
carosabile, astfel incat sa se asigure
circulatia in bune conditii pe acest traseu
turistic foarte atractiv.

Au trecut aproape 150 de ani de cand
DN 15, Bradu - Poiana Largului — Bicaz -
Piatra Neamt - Buhusi - Bacdu, intre km
2234411 - km 3734931, a fost clasificat

VOGEL E

prin Legea drumurilor din anul 1868 ca
Drum national sau ,cale nationala”, cum
se spunea in acele vremuri. De aseme-
nea, au trecut cinci decenii de la schimba-
rea traseului initial, aceasta artera rutiera
cunoscand o istorie zbuciumatd, legata in
special de amenajarea primului baraj si lac
de acumulare din Romania, la Bicaz. Pe
traseul acestui drum national au fost con-
struite poduri si viaducte trainice - Barajul
si Viaductul de la Poiana Teiului.

Autostrazile si drumurile expres
din Moldova - stadiu de realizare

Pe plansetele proiectantilor sunt in dife-
rite stadii de pregatire cele mai importante
investitii, respectiv autostrazile si drumuri-
le expres, care vor reprezenta noua infra-
structura rutierd a Moldovei. Le prezentdam
sumar aici, urmand ca in numerele viitoare
ale revistei, sa detaliem fiecare astfel de
proiect investitional de infrastructura.

Autostrada A7 - ,Coloana
vertebrala a Moldovei”

Autostrada A7 va asigura noua legatu-
ra Nord-Sud, prin care se ofera o solutie
viabild si mult asteptata pentru traficul de
pe aglomeratul DN2.Proiectul Autostrazii
A7 a prins deja contur, prin cei circa 16
km de langa Bacdu, cu statut de autostra-
da, care sunt aproape de finalizare. Lotul
face parte dintr-un proiect mai mare (Cen-
tura Bacau - 32 km in total), care ar urma
sa fie gata in prima parte din 2021.




Pe cei aproape 320 de kilometri de
la Ploiesti la Pascani (minus VO Bacau),
actualele contracte prevad realizarea Stu-
diului de Fezabilitate (care nu a mai fost
realizat niciodata pana acum), dar si a
proiectului tehnic.

Si pentru sectorul de la Pascani la
Suceava si mai departe la Siret, in total
102 km, au fost semnate contractele pen-
tru studiile de fezabilitate si proiectele teh-
nice. In cadrul acestor contracte, in mod
similar, se va determina un traseu si se va
lua o decizie daca proiectul va fi unul de
drum expres sau de autostrada.

Proiectul viitorului drum, care va lega
Moldova de sudul tarii si de Bucuresti, este
impartit pe loturi intre Ploiesti, Buzau,
Focsani, Bacau si Pascani. Proiectantii au
definitivat traseul oficial, iar pentru fiecare
sector in parte au fost analizate variante
de traseu, avand la baza informatii pre-
cum: harti topografice, harti geotehnice,
limitele si localizarea ariilor naturale pro-
tejate, anchete de trafic, studiu arheologic
preliminar si studiu geotehnic preliminar.
Viteza de proiectare folositd la proiectarea
elementelor geometrice ale traseului este
de 140 km/h.

Pentru sectoarele Ploiesti - Buzdu si
Bacdu - Pascani au fost analizate cate sase
alternative de traseu, iar pentru sectoarele
Buzau - Focsani si Focsani - Bacau, cate
trei alternative.

Autostrada A 8, denumita
Autostrada ,,Unirii”

A8 va fi o noud artera rutiera care va
avea traseul Tg. Mures - Tg. Neamt -
Iasi - Ungheni, urmand a continua spre
Chisinau si Odesa.

Autostrada A8 va strabate judetele
Mures, Harghita, Neamt si Iasi si va avea
o lungime de aproximativ 320 de km. Pro-
iectul se afla in paralel in diferite stadii de
realizare. Astfel, sectorul A8 Tg. Mures -
Tg. Neamt, cel mai dificil, care strdbate
Carpatii Orientali, se afld in fazd de com-
pletare a Studiului de Fezabilitate.

Pentru Sectorul Targu Neamt - Iasi
- Ungheni, ne aflam in etapa de achizitie
a serviciilor de proiectare (Revizuire Stu-
diu de Fezabilitate, PA.C, Proiect tehnic si
Asistentd tehnica pentru depunerea cererii
de finantare, Asistentd tehnica pentru ela-
borarea documentatiei de atribuire executie
lucrari). Termenul estimat pentru finalizarea
procedurii de licitatie si semnare contract, in
ipoteza fara contestatii, este ianuarie 2021,
iar termenul estimat pentru inceperea efec-
tiva a lucrarilor este anul 2024.
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Podul peste Prut la Ungheni

Podul de la Ungheni, care va face le-
gatura cu infrastructura din Republica
Moldova, prin deja finalizata Centura a Un-
gheniului, are Studiul de fezabilitate finali-
zat din anul 2016. Noul pod, cu o lungime
de aproximativ 1 km, si amenajarea punc-
tului de trecere a frontierei sunt in etapa
procedurii de mediu, termenul estimat de
emitere a acordului de mediu fiind decem-
brie 2020.

Ulterior, se va promova HG de aproba-
re a indicatorilor tehnico-economici, avand
data estimata ianuare 2021.

Autostrada A13 Brasov - Bacau

Autostrada A13 va avea o lungime de
circa 172 de kilometri, se afld pe reteaua
secundara de coridoare europene si, con-
form Master Planului General de Transport,
se afla pe penultimul loc in tabelul proiec-
telor prioritare. Noua infrastructura rutiera
ar urma sa strabata un traseu intre Brasov
si Bacdu, impartit pe trei sectoare diferite,
cu sapte loturi in total si cu 12 noduri ru-
tiere pe parcurs. Conform documentatiei,
la cele sapte loturi se adauga o legaturd
rutiera de 7,7 km cu profil de autostrada,
care sa conecteze nodul Prejmer de actua-
la Centura Ocolitoare Brasov.

Din cei 172 de km, circa 53 de km ar
urma sa fie construiti in zone de relief foar-
te dificil (zone montane si subcarpatice) si
circa 32 de kilometri vor fi realizati in zone
cu dificultate medie (unitati deluroase sau
culoare de vale). Stadiul implementarii pro-
jectului in prezent este intocmirea Studiului
de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic.

Drum Expres Tisita - Albita

C.N.A.L.R. S.A a semnat contractul de
realizare a studiului de fezabilitate pentru
drumul expres, care va avea o lungime de
aproximativ 160 de km .

Proiectul are ca scop realizarea unui
sector de Drum Expres intre localitdtile
Tisita si Albita, tronsonul fiind situat pe
reteaua TEN-T globald in Romania. Profi-
lul transversal al drumului va avea carac-
teristicile unui drum expres cu 2x2 benzi
de circulatie (3,5m/banda), zona mediana
de 3 m si acostamente de 2x2,25 m din
care 0,75 m benzi de incadrare cu aceeasi
structurd rutiera ca a benzilor de circulatie
si 1,5 m acostament consolidat. in cadrul
studiului de trafic, proiectantul va ana-
liza, incd din faza initiala de proiectare,
optiunea de a dezvolta drumul expres cu
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2x2 benzi de circulatie in drum expres cu
2x3 benzi de circulatie pe sens sau aduce-
rea la profil de autostrada.

Drum Expres de la Focsani la Braila
- ,Milcovia Expres”

C.N.A.I.R. S.A.a semnat contractul de
servicii ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si
Proiect Tehnic de Executie pentru obiectivul
Drum Expres Focsani - Braila”. Drumul Ex-
pres, cu o lungime de 76 de km, va realiza
legdtura intre localitatile Focsani si Braila.

Potrivit informatiilor din caietul de sar-
cini, profilul transversal al drumului va
avea caracteristicile unui drum expres cu
2x2 benzi de circulatie (3,5 m/banda), zona
mediana de 3 m si acostamente de 2x2,25
m, din care 0,75 m benzi de incadrare cu
aceeasi structurd rutiera ca a benzilor de
circulatie si 1,5 m acostament consolidat.

in cadrul studiului de trafic, proiec-
tantul va analiza, inca din faza initiald de
proiectare, optiunea de a dezvolta drumul
expres cu 2x2 benzi de circulatie in drum
expres cu 2x3 benzi de circulatie pe sens
sau aducerea la profil de autostrada.

Drum de mare viteza
Baia Mare - Suceava

C.N.A.L.R. a lansat licitatia pentru ela-
borarea studiului de fezabilitate ,Drum de
mare vitezd Baia Mare - Suceava: Lot 1
Baia Mare - Bistrita, Lot 2 Bistrita — Vatra
Dornei si Lot 3 Vatra Dornei - Suceava”.

in acest sens, C.N.A.I.R. a depus Cere-
rea de Finantare pentru proiectul ,,Elabora-
re Studiu de Fezabilitate drum de mare vi-
tezd Baia Mare — Suceava: Lot 1 Baia Mare
- Bistrita, Lot 2 Bistrita - Vatra Dornei si
Lot 3 Vatra Dornei - Suceava”, in vede-
rea acordarii finantarii nerambursabile, in
cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui
sistem de transport multimodal, de cali-
tate, durabil si eficient, Obiectiv Specific
2.2 (0S) - Cresterea accesibilitatii zonelor
cu o conectivitate redusa la infrastructura
rutierd a TEN-T. Prin acest proiect vor fi
solutionate situatiile dificile ale localitatilor
urbane din zonele de munte, toate fiind
afectate de traficul tot mai aglomerat, in
special de cel al transportului de marfuri.

Acesta este un tablou sumar al lucrari-
lor complexe prin care se construieste noua
infrastructura rutierd a Moldovei. In nume-
rele urmatoare, revenim cu informatii de-
taliate si de actualitate cu privire la aceste
proiecte majore de investitii din Regiunea
Moldovei.

Nicolae POPOVICI
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Porturi pe canalele Dunare-Marea Neagra
si Poarta Alba-Midia, Navodari (I)

in luna mai 2020, s-au implinit 36 ani de la darea in folosinti a Canalului Dunire-Marea
Neagra, cea mai mare investitie a Romaniei, care a fost continuata cu Canalul Poarta
Alba-Midia, Navodari. Pentru aducerea aminte a acestor obiective de investitii, pre-
zentam mai jos porturile realizate pe aceste canale, conform proiectului de executie.
Astfel, redam in continuare date si informatii din proiect, desene, harti si denumiri asa
cum apareau ele in documentul mentionat. Pentru comparatia cu configuratia actuala,
recomandam site-ul ACN.RO al Administratiei Canalelor Navigabile. Prin prisma revistei
Drumuri Poduri, subliniem faptul ca Planul de amplasament al canalelor Dunare-Marea
Neagra si Poarta Alba-Midia, Navodari (Fig. 1), precum si proiectul de executie prevad
legaturile porturilor cu cdile rutiere si feroviare nationale. De asemenea, proiectele
privind amenajarea porturilor Cernavoda, Medgidia, Basarabi, Ovidiu si Luminita au
prevazut si drumuri de acces in interiorul portului, in medie, de cca 1 km fiecare.

1. Introducere

Conform proiectului de executie, kilome-
trajul de-a lungul canalelor isi avea originea
la ecluza Cernavoda. De asemenea, denumi-
rea unuia dintre porturile canalulului Dunare-
Marea Neagra era Basarabi. La ora actuala,
Administratia Canalelor Navigabile foloseste
kilometrajul de-a lungul celor doud canale cu
originea la Marea Neagrad, iar denumirea por-
tului Basarabi a fost schimbata in Murfatlar.

Canalul Dundre-Marea Neagra are o lun-
gime de 64,4 km si asigura legatura directa
intre fluviul Dunare la Cernavoda si portul
Constanta Sud-Agigea, scurtand distanta de

Cermavoda
Ecluza Cernavoda

LEGENDA:

(@ s Canalul Dunare - Marea Neagra
(@ - Canalul Poarta Alba - Midia - Navodari 8
=@= Ecluze $
g

L

transport cu cca 400 km. Canalul este deli-
mitat de doud ecluze, una la Cernavoda (la
confluenta cu Dunarea) si cealaltd la Agigea
(la confluenta cu Marea Neagra).
Pe acest canal au fost amplasate urma-
toarele porturi:
1. Portul Cernavoda, amplasat pe malul
drept al Dunarii, la km 300 al acesteia;
2. Portul Medgidia, amplasat la km 27+700
al canalului;
3. Portul Basarabi, amplasat la km 394500
al canalului.
Canalul Poarta Alba-Midia, Navodari con-
stituie ramura nordica a canalului principal
Dundre-Marea Neagrd, el realizand accesul

MAREA NEAGRA

Constanta Sud

Fig. 1 - Plan de amplasament al canalelor Dunare-Marea Neagra
si Poarta Alba-Midia, Navodari
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la portul maritim Midia si la portul Luminita,
in lacul Tasaul. El are originea in Canalul Du-
nare-Marea Neagra, la km 364500, in zona
localitatii Poarta Alba, si punctele terminus la
portul Midia si lacul Tasaul. Acest canal are
lungimea de 26,60 km pana la portul Midia
si 31,2 km, pana la portul Luminita. Canalul
are doua ecluze: la Ovidiu si la Navodari.
Traficul de marfuri pe acest canal este
concentrat in zona Ovidiu si in lacul Tasaul,
unde s-au realizat urmatoarele porturi:
1. Portul Ovidiu, amplasat pe malul drept,
la km 16+500;
2. Portul Luminita, amplasat in
Tasaul, la km 31+200.

lacul

2. Porturile Canalului
Dunare-Marea Neagra
-

2.1. Necesitatea si functionalitatea
porturilor
Pentru Canalul Dunare - Marea Neagra,
convoiul de calcul este alcatuit din sase barje
de cate 3.000 tone fiecare plus un impingator.
Analiza traficului pe acest canal a de-
terminat doud categorii principale de trafic:
trafic de tranzit si trafic pe relatii locale pe
lungimea canalului. Analiza detaliata a tra-
ficului local a condus la concluzia ca acesta
este concentrat in zona a trei localitati, si
anume: Cernavoda, Medgidia si Basarabi.
Amplasarea si modul de dimensionare a
acestor porturi au avut in vedere atat derularea
de trafic, precum si asigurarea unor acvatorii
pentu adapostirea navelor pe timp nefavorabil
si a functiunii de iernatic. In acelasi timp, in
cazul portului Basarabi, s-au creat capacitati de
intretinere si reparatii ale flotei pe canal.
Porturile au trebuit sa indeplineasca o
serie de conditii de navigatie, de exploa-
tare si de executie:

W Conditiile de navigatie au impus crearea
unui acces comod si fard pericol in port,
asigurarea celor mai bune conditii de ma-
nevrabilitate si stationare a navelor in bazin
si la cheiuri. Acestea impun in primul rand
asigurarea unor adancimi suficiente si sta-
bile, asigurarea scurgerii ghetarilor si evita-
rea amplasarii porturilor in aval de punctele
de confluenta cu alte rauri sau torenti.

H Cerintele de exploatare au impus ca am-
plasamentul ales sa asigure o folosire
cat mai comoda si un timp minim de
stationare a navelor. S-a tinut seama de



vecinatatile portului in vederea corelarii
dezvoltarii si sistematizarii lor, inclusiv a
acceselor rutiere si de cale ferata.

H Cerintele de executie au impus ca ampla-
samentul stabilit sa asigure o tehnologie
si 0 organizare a lucrarilor de constructie
a portului cat mai usoare si economice. in
acest sens, s-au avut in vedere conditiile
topografice si geologice in vederea redu-
cerii volumului de terasamente, respec-
tiv a lucrarilor de infrastructura, precum
si posibilitatile de procurare din zona a
principalelor materiale de constructie.

Pentru dispozitia generala a porturilor
s-au analizat doud variante posibile:

W porturi dispuse cu fronturile de operatiuni
de-a lungul malului;
M porturi dezvoltate in bazin.

Din analiza comparativa a celor doua
variante s-a adoptat varianta de port ame-
najat in interiorul unui bazin independent,
solutie care prezintd avantajele unei gru-
pari mai bune a elementelor portului, o
organizare mai economica si mai rationala
a exploatdrii, o protectie mai buna contra
curentilor si a gheturilor (un acvatoriu linistit
si adapostit, bun pentru iernatic), precum si
o executie mai facild a cheiurilor (uneori la
uscat, inainte de dragarea bazinului).

2.2, Stabilirea dimensiunilor generale
ale porturilor

La dimensionarea porturilor s-au avut
in vedere o serie de elemente de baza ca:
traficul de calcul, nava (convoiul) de calcul,
conditiile locale de amplasament etc. Aces-
tea au condus la determinarea numarului
de dane, a suprafetei acvatoriului portuar,
a utilajelor de cheu pentru manipularea
marfurilor, la dimensionarea radei portului
si a fronturilor de asteptare a convoaielor,
precum si la stabilirea solutiilor construc-
tive pentru cheiurile operative si a dotarilor
pe platformele portuare.

Portul Cernavodd este amplasat pe
malul drept al Dunarii in bieful 1 al canalu-
lui, iar porturile Medgidia si Basarabi sunt
amplasate in bieful 2 al canalului.

Din punct de vedere al nivelului apelor
pentru care s-a stabilit indltimea cheiurilor,
se intdlnesc doua categorii si anume:

Portul Cernavoda:

Variatia nivelului Dundrii in aceasta
zona este intre +2.90 m si 12.50 m rM.B,
ajungand la nivelul maxim de +14,50 m
rMB in ipoteza bararii Dunarii la Macin,
ipoteza avuta in vedere la proiectare. Ca
urmare, inaltimea cheiului in acest port
este de 18,00 m (intre -1,50 m si +16,50
m rMB).
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Marfuri generale, chimice, agricole,

Etapa 1

1.180.000 tone/an

petroliere, minereu cox.

Etapa finala

7.000.000 tone/an

Portul Medgidia

Port comercial

Etapa 1

665.000 tone/an

Marfuri generale, chimice, agricole,
petroliere, minereu, cox.

Etapa finala

1.180.000tone/an

Port industrial.

Etapa 1

6.850.000 tone/an

Piatra de calcar, loess,
zgura,ciment

Etapa finala

10.300.000tone/an

Portul Basarabi

Marfuri generale, petroliere,

Etapa 1

440.000 tone/an

agricole, materiale de constructie

Etapa finala

700.000 tone/an

Porturile Medgidia si Basarabi:

in aceste porturi, nivelul normal al apei
este de +7,50 m rMB, iar variatia nivelu-
lui apei este de -1,50 m si +1,00 m, re-
zulténd o indltime a cheiului de 10,50 m
(intre +0.50 m si 11,00 m rMB).

Din studiul de trafic efectuat la data
proiectdrii, urmatoarele date au fost avute
in vedere pentru anul 1985 (etapa I) si in
perspectiva (etapa finald):

in afara acestui trafic, in portul Basa-
rabi s-a prevazut amenajarea unei rampe
pentru reparatia navelor.

2.3. Studii, cercetari si incercari
pe model
in scopul aprofund&rii cat mai exacte

a caracteristicilor amplasamentului lucra-

rilor, precum si pentru verificarea solutiilor

adoptate, s-a efectuat un mare volum de
studii si cercetari de teren, insotite de ex-
perimentdri in laborator.

in functie de specificul investigatiilor,
acestea s-au impartit in urmatoarele
grupe:

M caracterizarea geologica a zonei;

MW stratificatia litologica a terenului;

M principalele caracteristici fizico-mecanice
ale stratelor intalnite;

BMregimul apelor subterane si agresivi-
tatea acestora asupra materialelor de
constructii;

W indicatii privind stabilitatea generala a
terenului si a malurilor in zona amplasa-
mentului constructiilor de acostare si ca-
pacitatea portanta a terenului de fundare.

a. Studii geotehnice

1. La portul Cernavoda, zona cercetatd
este amplasata in Lunca Dunarii, pe malul
drept, fiind alcatuitd din depuneri aluvionare
detritice. Acest complex este reprezentat de
nisipuri fine-grosiere, cu zone de pietris ma-
runt, cu grad de indesare variat, cu zone re-
fulante, care la vibratii seismice se pot lichefia
si pot da nastere la subpresiuni si refuldri.

2. La portul Medgidia, stratificatia li-
tologica prezinta urmatoarele straturi mai
importante:

BMumpluturi si depuneri recente pe adan-
cimi de pana la 3,00 m;

Wargile prafoase, plastic compacte cu gro-
simi de 4 - 5 m, deasupra carora rea-
zema un complex loessoid;

B complexul nisipos cu intercalatii de argile
si prafuri argiloase;

Bfundamentul de bazd este alcatuit din
calcare degradate sau argile rosii-verzui
de consistenta ridicata.

3. La portul Basarabi, terenul de fun-
dare este alcatuit din trei complexe mai
importante:

Margile prafoase, plastic consistente cu o
inaltime de 6 - 7 m, avand c=1t/mp si
a=229;

M pietris si pietris nisipos de calcar si creta
in masa de argild, cu o grosime de cca
7 m, caracterizat prin a=18° si coeziune
nula;

Efundamentul de baza este constituit din
creta, strat in care studiul geotehnic re-
comanda fundarea cheiurilor.

b. Studii hidraulice si incercari

pe model

Studiile hidraulice si incercarile pe model,
efectuate la scara redusa pentru fiecare port,
au avut drept scop sa verifice dispozitiile ge-
nerale ale bazinelor portuare, determinarea
calitativd a influentei constructiilor proiec-
tate asupra curentilor din albie, a nivelurilor
maxime si minime, a transportului solid si
stabilitatii albiei in zona.

Studiile au analizat posibilitatile de
acces a navelor in bazinele portuare si la
cheiurile de acostare, si de manevra a lor
in diferite ipoteze.

De asemenea, s-au analizat solutiile
propuse pentru gurile de acces in bazine
si molurile aferente, precum si influenta
descarcarilor de debite de viitura in canal
in amonte de bazinul portuar.
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c. Incercéri de probi pe infrastructuri

Pentru cunoasterea cat mai exacta a
capacitatilor portante ale elementelor de
infrastructurd stabilite la fundarea cheiu-
rilor si pentru determinarea posibilitatilor
reale de realizare a lor, s-au efectuat ur-
matoarele incercari de proba:

1. La portul Cernavoda, s-au efectuat in-
cercari de probd la sarcini verticale si orizon-
tale pe doua coloane forate cu diametrul de
1,50 m si introducerea in teren a patru co-
loane vibrate cu diametrul de 2,00 m: doua cu
tubaj din beton armat si doua cu tubaj metalic.

2. La portul Medgidia, incercarile de
proba pentru determinarea capacitatilor
portante s-au efectuat pentru patru piloti
din beton armat prefabricat 0,4x0,4x18,00
m si pentru doua coloane forate cu diame-
trul de 1,10 m. Incercarile s-au efectuat la
forte verticale si orizontale.

3. La portul Basarabi, s-au efectuat
probe pe piloti prefabricati din beton armat
0,4x0,4x16,00 m si s-a realizat o incintd
experimentald din patru panouri executate
cu instalatia Kelly: doua monolite si doua
cu elemente prefabricate, pereti ce ulterior
au fost dezveliti si investigati.

Solutiile adoptate pentru cheiuri au
fost diversificate, in urma analizarii tutu-
ror factorilor cu implicatii determinante, si
anume: solicitarile exterioare, variatia ni-
velului apei, modul de exploatare, natura
terenului de fundare, dotarea constructo-
rului cu utilaje, etc.

2.4. Forte si incarcari de calcul luate
in considerare

La calculul cheiurilor de acostare si
operatiuni de pe Canalul Dundre-Marea
Neagra s-au avut in vedere forte si incar-
cari a caror valoare a fost stabilita pe baza
de calcule sau in concordanta cu prevede-
rile normativelor si standardelor de speci-
alitate in vigoare.

Astfel, s-au luat in considerare urma-
toarele forte si incarcari, cu gruparile co-
respunzatoare:

1. Gruparea A (fundamentala):

B greutatea proprie;

Wincarcarile permanente care, in mod di-
rect sau indirect, influenteaza constructia
cheiului (instalatii, cladiri, etc);

Bimpingerea pamantului;

W suprapresiunea apei de infiltratii din spa-
tele cheiului;

Wactiunile incarcarilor utile normale de ex-
ploatare de pe platforma;

M actiunile incarcarilor utile normale trans-
mise de macarale, convoaiele de cale ferat3,
instalatiile speciale de cheu mobile, etc.
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incarcarilor din
aceasta grupa s-au avut in vedere numai
nivelele de apa cuprinse intre etiaj (nivel
minim) si nivelul de calcul corespunzator ca-
tegoriei de importanta a portului respectiv.

La stabilirea fortelor si

2. Gruparea B (suplimentara):

S-au luat in considerare aceleasi forte si in-
carcdri ca la gruparea A (fundamentald), insa
in masura in care au aparut posibil simultan,
s-a tinut seama si de urmatorii factori si forte:
M nivele si viteze ale curentului fluviului si a

apei pe canal, corespunzatoare debitelor
de verificare si a celor minime cunoscute;

Evant cu o vitezd mare, intre 0-100 km/
orda, corespunzator gradului 11 pe scara
Baufort (furtuna puternica);

B actiunea de antrenare a curentului si ac-
tiunea valurilor;

Mactiunea navelor (impingerea statica a
navei acostate, tractiunea la bolard,
birea navei la acostare);

B actiunea ghetii;

Winfluenta variatiilor de temperatura;

W contractia si curgerea lentd a betonului;

Wincarcdri din transportul, executia si
montajul elementelor de constructii.

3. Gruparea C (extraordinara):

S-au avut In vedere aceleasi incarcari
ca la gruparea B (suplimentard), insa in
masura in care a fost posibil simultan, s-au
luat in considerare si urmatorii factori:

M variatia exceptionald de nivel datorata ru-
perii unui baraj de gheata sau aparitiei unor
defectiuni la ecluze si statii de pompare;

W actiunea unor aglomerari exceptionale de
sloiuri suprapuse (zapoare);

Mactiunea ridicarii exceptionale a nivelului
apelor subterane ca urmare a spargerii
conductelor subterane de alimentare cu
apa si canalizare sau defectarii sistemului
de drenaj;

M afuieri exceptionale la baza cheiurilor da-
torate curentului de apa si a apei agitate
de elicea navelor;

Mactiunea cutremurului (pentru zone cu
grad de seismicitate mai mare de 7).

2.5. Probleme speciale la calculul
cheiurilor de acostare
La efectuarea calculelor de dimensio-
nare a cheiurilor au aparut o serie de pro-
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bleme speciale, pe care le enumeram in
continuare, cu exemplificdri pentru portul
Cernavoda.

Cheiul de acostare tip estacada, avand
o indltime foarte mare (h=18,00m), a pus
probleme cu caracter special la dimensio-
narea sa.

Evaluarea solicitarilor exterioare (sar-
cini si tncdrcari) a fost intocmita in con-
formitate cu normele si standardele in
vigoare.

Pentru definitivarea structurii generale
s-au facut calcule de stabilitate generala a
lucrdrii in vederea gasirii unui taluz stabil
pe care sa-l imbrace structura, astfel incat
impingerile orizontale ale pamantului sa fie
minime.

Pe taluzul cu coeficient de stabilitate de
1,06 (calculat fard aportul stabilizator al
coloanelor), s-au aplicat masuri suplimen-
tare pentru Tmbundatatirea sa: protectie
din piatra bruta cu grosime variabila, rea-
lizarea unei grinzi de inchidere la uscat ce
preia impingerile umpluturii.

Calculul s-a efectuat in doua etape:

in etapa initiald, calculul s-a efectuat
cu ajutorul calculatorului electronic pe baza
unui program de calcul al cadrelor multi-
ple cu rigiditati diferentiate, incastrate in
terenuri tasabile avand panta diferita de
0. S-au folosit solicitari exterioare unitare
aplicate succesiv in punctele de incarcare
reald a structurii. S-au obtinut astfel linii
de influentd pentru fiecare solicitare uni-
tara.

in etapa a doua, s-au extrapolat re-
zultatele liniilor de influentd, folosind in-
carcarile reale in punctele lor de aplicare.
Calculul s-a facut separat pentru diferite
ipoteze de solicitari, in vederea determina-
rii eforturilor maxime.

in vederea verificarii calculului electro-
nic, s-a efectuat un calcul manual pentru
un cadru cu doud deschideri inegale, cu ri-
gidizari diferite incastrate in teren.

Rezultatele calculului electronic au indi-
cat eforturi mai reduse decat cele rezultate
din calculul manual, ceea ce a dus la eco-
nomii de materiale de constructii.

Pentru riglele longitudinale din alcatui-
rea tablierului, s-a facut un calcul manual,
considerandu-le grinzi independente conti-
nui pe patru deschideri.

Avand in vedere structura inalta a che-
iului, masa sa totald, precum si zona de
seismicitate in care se afla, au fost intoc-
mite si calcule la seism in conformitate cu
normativele de calcul pentru poduri. Calcu-
lul la seism s-a facut si pentru stabilitatea
generald a cheiului.

(continuare in numarul viitor)
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Azi, prin multiplele mijloace de
comunicatie, imperiul apare strans, unit,
concentrat: e nevoe de o saptamana pen-
tru a’l strébate. In prezent, se cautd s3 se
asigure intre unitatile componente ale im-
periului, legaturi de automobil prin sosele
internationale. Omul astazi isi pretuieste
timpul cu minuta. Fiecare desfasoara as-
tazi o activitate enorma: catd invatatura, carti, gazete, teatru,
cinema, muzicd, sport, cate activitati felurite in diverse cercuri...
Ce stia Aristotel savantul antichitatii! Azi ar ramane repetent la
examenul de clasa I liceald. La rezolvarea problemei drumurilor,
trebue neapdrat sa se tina seama de noile situatii si noile cerinti
de miscare rapida, care trebue sa fie numaidecét satisfacute. Noi
nu ne dam seama cata stanjenire aducem circulatiei bunurilor si
persoanelor, prin proasta stare a drumurilor noastre! Si in cele-
lalte tari, activitatea rutiera vine pe urma cerintelor de circulatie
si nu precede sau previne aceste cerinti. Noi insa nu numai ca nu
ne putem tine de automobil, dar am ramas si de caruta.

S’a afirmat din acest loc, cd in celelalte tari, administratiile
drumurilor se ocupa linistite numai de intretinerea soselelor. Pro-
blemele rutiere ar fi toate rezolvate, iar traficul ar fi stabilizat.
Asa sa fie?

Sa luam cateva exemple.

in 1927, cand Statele Unite aveau peste 20 milioane de auto-
mobile, s'a construit pentru automobile «tunelul olandez» (Holland
Tunnel) sub Hudson, in lungime de 2,6 km. Dispunerea cdii s'a
facut pe baza unui trafic viitor, probabil. Ei bine, numai dupa ca-
teva luni dela deschiderea tunelului, traficul real (1900 vehicule pe
ord) a fost de doua ori mai mare decat cel socotit de ingineri, ca
viitor, probabil! A trebuit ca imediat sa se construiasca podul sus-
pendat Washington, peste Hudson, cu deschidere de 1067 metri!

in Anglia, creste anual numérul automobilelor cu 200-400.000.
in 1933, au clitorit numai cu autobuzele 5.400 milioane de pa-
sageri. (Circulatia maxima de calatori cu trenul in tara noastra a
fost numai de 46 milioane pasageri, inainte de crizd, 1926).

In fiecare sdptdmana, se inregistreazd in Anglia: 120 morti si
5.000 de raniti, pe urma accidentelor de circulatie pe sosele. (fn
America, numarul celor morti in accidente de circulatie este de
40.000, anual). Pe masura ce soselele se construesc si se ingri-
jesc din ce in ce mai bine, numarul automobilelor creste, viteza
de circulatie se mareste. In stréindtate, mai existd si problema
ciclistilor: iar in Anglia, in tinuturile cu populatie foarte densa, se
pune si problema pietonilor. Olanda are 3 milioane biciclete (la
200.000 automobile); Belgia a avut in 1926: 12 mil. biciclete;
jar in 1931: 2 mil., pe cata vreme inainte de razboi, in 1914, a
avut numai 200.000. Copenhaga este orasul cu cele mai multe
biciclete. In toate aceste t3ri, a inceput s& se construiasca o retea
speciald de piste ciclabile, langa reteaua rutiera propriu zisa. Ger-
mania are lucrdri avansate in aceastad privintd, ea avand un numar
de 17 milioane biciclete si a prevazut constructia unei retele de

50.000 km in valoare de 250 mil. R.M. O tecnica rutiera speciala

isi gdseste aplicarea la constructia si intretinerea acestor piste.

in Anglia, se vor construi in unele regiuni si piste pentru pietoni
si se vor desfiinta pasajele de nivel. in Italia se proiecteaza s& se
construiasca sosele speciale rezervate numai traficului greu de
camioane (camionale).

Intensitatea de circulatie in orasele englezesti este foarte
mare si devine din ce in ce mai mare: 60-80.000 t/zi, pe sectiunile
circulate!. Acelas lucru si pe sosele: 30-50.000 t/zi. Soselele exis-
tente n’au fost construite pe baza acestui trafic si acum trebue
sa se faca o revizuire a tuturor imbracamintilor ca rezistenta si
ca derapaj. In America, sunt chiar pe sosele sectiuni cu un trafic
de peste 100.000 t/zi. Dacd n’ar fi bantuit criza mondiald atata
vreme, desigur ca problemele rutiere ar fi avut o amploare inca
cu mult mai mare.

in Anglia, se mai pune problema supralargirii platformelor ac-
tuale, fata de intensificarea enorma a traficului, pe unele tron-
soane. In adevar, pe o banda de sosea (3-3.50 m), nu se poate
circula cu un trafic oricat de mare. Este indispensabil ca intre
masinile ce merg in convoi, sd ramana un spatiu suficient, hentru
franari in eventuale cazuri de pand, accidente... Acest spatiu e cu
atat mai mic, cu cat viteza este mai micd. Sd admitem ca la fiecare
5 secunde sd treaca o masina: pe ora nu vor putea circula decat
720 de vehicule. Pentru America, T. H. Dennis a indicat normele:

M |la doua benzi de circulatie: 700 vehicule/ora
M la trei benzi de circulatie: 2.000 vehicule/ora
M la patru benzi de circulatie: 3.200 vehicule/ora

Nu e cazul, pentru Romania, sa insistdm asupra acestei ches-
tiuni. De retinut este ca in Anglia va trebui sa se largeasca unele
platforme, ca sa incapa pe ele tot traficul, in bune conditiuni de
circulatie si siguranta.

Prin urmare, cum spune un inginer german, tecnica rutiera
n‘are vacanta.

in Basarabia, existd si conditii specifice, care au mai contri-
buit la intensificarea traficului: putindtatea soselelor si lipsa de
cai ferate suficiente. Sosele fiind putine, ele sunt foarte circulate
mai ales pe vreme rea. Cum se da in circulatie o sectiune noud
de sosea, se intensifica brusc traficul si se observa o descarcare
a drumurilor apropiate, mai ales a celor cu directie paralela cu
soseaua. La noile autostrade germane, s’a observat o usurare de
trafic pana la 50% pe arterele vechi, principale, din vecinatatea
autostradelor. In schimb s’au inregistrat sporiri mari de trafic pe
noile autostrade (maximul atins astazi: 12.000 t/zi).

Cinci capitale de judet in Basarabia nu au linie ferata si atunci
soselele de legatura cu gara cea mai apropiatd, au un rol enorm.
Tara noastra are o retea de 11.200 km de cdi ferate. Basarabia
are numai 1.300 de km, in loc de 2.000 km, in raport cu suprafata.
Este o reguld, care se poate verifica in mai toate tarile: reteaua de
! Intensitatea maxima de circulatie din Bucuresti atinge 30.000 tone pe zi.

* Conferinta tinutd la 1. 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. Publicatd in BULETINUL I. B. C. D., ANUL II, Nr. 7-9, AUGUST-SEPTEMVRIE 1937, Bucuresti
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Autodromul Avus de langa Berlin

sosele nationale este egala cu reteaua feroviara. De aci rezulta ca
Basarabia trebue sa aiba 2000 km de sosele nationale si 2000 km
de cai ferate. Ori, existé azi numai 750 km de sosele nationale si
numai 1.300 km de cale ferata.

in conditiile vietii antebelice, s'a putut rezolva problema dru-
murilor printr'o solutie unicd, acoperind drumurile cu un singur
fel de imbréciminte: macadamul. In realitate, si atunci reteaua
era acoperita cu imbracaminti diferite si rezistente diferite, intru-
cat macadamurile variau in grosimi, in calitatea agregatelor, in
conditiile de sol si expunere etc. Dar cum se facea fata acestor
variatii de imbracaminti de macadam? Prin variatia cantitatilor de
piatra, necesare intretinerii anuale: pe un km cu trafic mai mic si
deci cu uzuri mai mici se asternea o cantitate de piatra cu mult
mai mica, decat cea asternuta pe un km mai obosit si rau expus.

in conditiile de circulatie actuald, macadamul nu poate rezista
ca strat de uzurd, ca imbracaminte. La circulatie de automobile,
da praf. Automobilele in viteza mare disloca pietrele si onduleaza
impietruirea. Camioanele grele zdrobesc iesiturile si pietrele mai
slabe si produc fagase, mai ales cand liantul e umezit. Uscaciunea
prafueste liantul; apa il inmoae. in ambele cazuri, se va produce
lesne dislocarea agregatelor. Carutele prin ciocanire macina pie-
trele, cu atat mai mult cu cat viteza va fi mai mare. Macadamul nu
va putea prezenta niciodata o suprafata neteda, unita si fara deni-
velari, caci numai atunci ar avea o uzura mai mica si o rezistenta
mai mare la socuri si ciocaniri. Prin uzurd, grosimea macadamului
nu trebue sa se micsoreze prea mult incat sa transmita pamantului
presiuni mai mari decat cele admisibile. in fine, apa nu trebue sa
patrunda in stratul de piatra si nici intr'un caz, pana la teren (pat).

Pentru toate aceste motive, macadamul trebue sa fie aco-
perit, asa ca sa fie ferit de infiltratii, de ciocdniri si de dislocari.
Egalizand suprafata lui printr'o ungere sau printr'un tratament
superficial, se reduc enorm actiunile de distrugere si i se mareste
astfel rezistenta de 3-4 ori. Aceastd imbunatatire va fi eficace,
daca sub greutatea poverilor din circulatie, pietrele vor putea sa
reziste la zdrobire si daca tratamentul superficial nu va fi distrus,
de circulatie: Tn acest caz macadamul se va mentine intact si va
trebui sa fie intretinut numai tratamentul superficial.

Prin urmare, un strat de macadam nu trebue sa fie dat in
circulatie ca atare: caci inseamna sa-lI supunem distrugerii si sa
ingreuiem enorm circulatia. Macadamul, ca atare, poate servi foarte
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bine ca strat din fundatia soselelor. Peste macadam, va trebui sa
urmeze suprastructura soselei. Aceasta va putea consta dintr'un
sistem provizor, semipermanent sau permanent (Tabloul sistemelor
rutiere), din infinitatea de sisteme rutiere, posibile, preconizate de
noua tecnica rutiera. Se dispune de atata variatie nesfarsita in com-
binarea sistemelor rutiere, incat se poate spune ca astazi dificultati
tecnice nu mai exista: Tecnica rutierd a ajuns la maturitate.

Pentru rezolvarea problemei rutiere ce am considerat, va tre-
bui sa acoperim macadamul cu o cusa de asfalt. Am ales covoare
de asfalt, care nu necesita nici o intretinere, consistand dintr'un
asfalt turnat eftin si rezistent, si confectionat cu materiale locale.
Nu se va importa in localitate decat bitumul. Am ales un sistem
fara intretinere, fiindcd noi navem incad deprinderea de a executa
la timp lucrarile de intretinere. Lesne se poate calcula? costul lu-
crarilor, in diverse ipoteze, in care studiem problema. Din toate
aceste calcule rezultd cat este de neeconomic macadamul, cét el
este de jenant pentru circulatie si ce munca incordata si grea re-
clama el in fiecare an. Prin introducerea cusei de asfalt, circulatia
se va face tot timpul pe o suprafata unitd, cu tractiune mica, cu
orice viteza, fara praf, fard jenare prin reparatii; iar macadamul e
protejat si va fi pastrat intact.

Experientele ce am facut pe soselele din Basarabia au ara-
tat c@ un covor numai de 2 cm grosime, aplicat peste macadam
ordinar, rezista in conditii excelente, de 7 ani, fara uzura, fara
intretinere, fard deformatii, fard crép&turi. In acest timp, maca-
damul neprotejat a trebuit sa fie refacut de trei ori! Covorul pe un
km de macadam a costat 300.000 lei, iar refacerea de trei ori a
macadamului, a costat 900.000 lei/km!

Calculele ce am dezvoltat, justifica perfect afirmatia ce am
facut mai fnainte: intr'o regiune din Basarabia, s’au cheltuit in
cei 18 ani dela Unire si pana astdazi 300.000.000 lei, de ex. cu
constructii din nou, cu refaceri si intretineri de sosele. Dupa 18
ani, zestrea rutiera este: 250 km de sosea mediocri, in loc de a fi
300 km de sosele excelente, in limita acelorasi fonduri.

Un macadam ordinar, din cauza traficului actual, trebue sa fie
protejat cel putin printr'un tratament superficial. In America prin
macadam se intelege acum, un macadam tratat superficial (E. W.
James). Tratamentul superficial a devenit o componenta organica
a impietruirii.

in ce priveste intretinerea acestor tratamente, operatiile ne-
cesare sunt o jucarie, mai ales cu liantii excelenti de astazi si cu
tecnica actuald atat de evoluata.

Costul tratamentelor superficiale se poate reduce foarte mult,
alegand sistemele cele mai simple si mai economice. Son co(t trés
faible qui peut descendre a 0,60 fr par métre carré, fait qu’il y a
tout a gagner et rien a perdre a I'employer a ce prix (P. Cadenat).

Autodromul Avus de langa Berlin a fost inaugurat in toamna
anului 1921. La inceput, imbracamintea pistei a constat dintr'un

2 Executand dela inceput macadamul ordinar acoperit cu o cusd asfaltica de
protectie, care sa reziste 24 de ani (duratd ce ne-am fixat pentru calcul),
toatd lucrarea pe 40 km de sosea ar fi costat 60 milioane (40 km X 1,5 mil.
= 60 miI.).in ipoteza variatiei de trafic pe soseaua de 40 km dacd vrem a
acoperi cele trei feluri de tronsoane cu asfalturi in grosimi variabile, cheltuia-
la de constructie si deci de reconstructie a cuselor asfaltice subtiri se ridica la
totalul de 62,5 milioane. Reamintim ca pentru lucrarile cu macadam ordinar
neprotejat cheltuelile au cifrat, in cele doua ipoteze de calcul, respectiv 86 si
158 milioane. Vom observa ca la lucrérile cu imbrdcaminti modernizate (ma-
cadamuri protejate), numai cheltuelile initiale sunt mai mari; cu alte cuvinte,
in acest caz, am avea nevoe la inceput de capitaluri mai mari, respectiv ar
trebui platite dobanzi mai mari. Fatd de incetineala extraordinard cu care noi
executam lucrarile rutiere, am fi totdeauna intr-o situatie avantajata, daca
cel putin cu banii disponibili anual pentru macadamuri ordinare, s’ar execu-
ta, in limita exacta a fondurilor, imbracaminti rezistente moderne, pe lungimi
evident mai mici la inceput decét lungimile de macadam ordinar.
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macadam pe blocaj, in grosime de 27 cm. Vitezele automobilelor
au nceput sa creasca din ce in ce, mai ales la vehiculele de curse.
inainte de r&zboi, cand francezul Leon Bollée a batut recordul de
viteza cu 50 km pe ora, a declarat, ca mare specialist: ar fi peri-
culos sa depasesti aceasta viteza, caci risti asfixia.

Vitezele mari de pe Avus au inceput sd degradeze imediat ma-
cadamul. S’a recurs atunci la tratamente superficiale cu gudron.
Un tronson din aceste prime tratamente mai ramasese pana in
primdvara anului 1934, prezentandu-se insa, in urma reparatiilor
numeroase, sub forma unei semipenetratii. Vitezele automobilelor
crescand, nu mai putea rezista nici macadamul protejat. S'au ivit
ondulatii numeroase. S’a procedat atunci la lucrdri de imbunatatiri
diverse ale macadamului: asanarea solului, ingrosarea stratului de
piatrd. Nu le venea a crede inginerilor, ca macadamul nu mai putea
rezista traficului crescand si s’au incapatanat a repeta lucrari cos-
tisitoare si nefolositoare. Aceastd perioada a tinut pana in 1928. A
trebuit atunci sa se renunte la aceste sisteme usoare, care necesi-
tau cheltueli mari de intretinere: se ajunsese la 50 de lei m.p. in anii
1928-29, s’au construit 10 km de beton de gudron; apoi un alt km
de asemenea beton, pana in 1933; iar in anii 1928-31 si 1634, s’a
recurs si la betonul de ciment. Suprafata totala de 166.000 m.p. e
acoperitd acum astfel: 85.000 m.p. beton de gudron, 65.000 m.p.
beton de ciment si restul de 16.000 m.p. asfalt si pavaj de klinker.
Klinkerul e intrebuintat la viraje, implantat in beton de ciment.

Sa cercetam acum pe scurt, cum este distribuit traficul, pe
regiuni, pe tari. Traficul intens se gdseste numai in apropierea
marilor orase. Traficul intens nu e linear, ci este radial. Apoi, cea
mai mare parte din trafic se face pe arterele mari, de circulatie.
Statele Unite poseda cea mai vasta retea rutiera: aproape 5 mil.
km (4.800.000 km). Dupa legea drumurilor din America, guvernul
federal subventioneaza marile itinerarii, in lungime de 7% din
retea (336.000 km). Pe aceste mari itinerarii se scurge cea mai
mare parte a traficului. Imbrdc&minti definitive pe aceste mari
itinerarii acopera numai 155.000 km. Dar pe aceste itinerarii se
scurge aproape 70% din tot traficul. Statul Pensilvania e traversat

de aceste mari itinerarii, cu lungimi mici, care fatd de reteaua
Statului constitue numai 4,2% din retea. Dar aceste mici lungimi
iau 43,5% din tot traficul Pensilvaniei.

in Ungaria, pe 7% din retea, traficul e mai mare decét 1.600
t/zi; pe 23% din retea (sosele nationale si judetene), intensitatea
circulatiei este cuprinsa intre 800 si 1.600 tone.

in Suedia, se poate spune ca tot traficul e sub 2.000 vehicule
pe zi (3.000-4.000 t/zi), asa ca si la noi.

in 1929, in Germania, pe reteaua de 132.000 km a primelor
categorii de sosele, traficul era repartizat astfel:

W 79,64% cu trafic intre 0 - 400 tone;
W 20,30% cu trafic intre 400 - 3.000 tone;
W 0,06% cu trafic mai mare decéat 3.000 tone.

Traficul mediu pe zi sa calculat pentru toatd aceasta retea la
484 tone, in compunerea: 65 carute cu cai (135 tone), 124 auto-
mobile (178 tone) si 27 camioane (171 tone). Traficul total zilnic
a revenit la 64 mil. t/km. Considerand acum intreaga retea ger-
mana, pe 91,7% din ea traficul este cuprins intre 0 si 1.600 tone.

Pe reteaua soselelor principale, cuprinzand numai prima clasa
de sosele, a existat in 1932, urmatoarea repartitie:

MW 8,22% cu traficul intre 0 - 400 tone;
W 81,49% cu traficul intre 400 - 3.000 tone;
W 10,29% cu traficul peste 3.000 tone.

Fatd de 1929, s’a constatat un spor de 10,7% ca numar de
vehicule si 17,4% ca greutate.

Pe harta Germaniei3, s'au trasat sectiunile de sosele mai cir-
culate. Se invedereazd lesne cd nu exista trafic intens linear, ci
numai trafic radial in jurul marilor centre si pe raze destul de mici
(mai putin de 30 km).

(continuare in numarul urmator)

3 Buletinul Congreselor de Drumuri, Nr. 86 din 1933.
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ITALIA:

Podul San Giorgio din Genova a fost inaugurat

Podul San Giorgio, inlocui-
torul podului Morandi care
s-a prabusit in 2018, a fost
inaugurat la inceputul lunii
august, dupd cateva sapta-
mani de teste de incarcare.
Testele au inceput in iulie,
dupa constructia structurii intr-un timp record de 13 luni, de catre
contractorii Webuild si Fincantieri. Evaluarea preliminara a con-
stat in rularea concomitenta pe pod a 16 camioane incarcate.
Ulterior, alte 56 de camioane cu o greutate de 44 de tone fiecare
(o greutate totald de 2.500 de tone) au supus podul unor teste
suplimentare. Testele de incarcare au continuat pe parcursul mai
multor zile. in prima faz& a testelor, rampa de est a podului a
fost testatd, folosindu-se vehicule actionate prin telecomanda.
Intre timp, Webuild a incheiat lucrdrile, pregétind podul pentru
inaugurare. S-au instalat panouri de sticld si panouri solare, s-au
montat panouri de semnalizare si s-a turnat stratul final de asfalt
cu o grosime de 4 cm. Noul pod a fost proiectat de Renzo Piano.
Vechiul pod, Morandi, a fost numit dupa proiectantul sau struc-
tural, dar oficial era cunoscut ca ,Viaductul Polcevera”. Construit
intre 1963 si 1967, de-a lungul Autostrazii A10 din Italia, peste
raul Polcevera, acesta s-a prabusit in timpul unei furtuni severe
din 14 august 2018, iar atunci 43 de persoane si-au pierdut viata.

ISRAEL:
Un tunel rutler va fi construit in lerusalim

7 Un contract pentru construi-
rea unui important tunel ru-
tier care va reduce congestia
traficului in nordul Ierusali-
mului a fost atribuit recent de
catre Moriah Jerusalem Deve-
2 lopment Corporation. Lucra-
rile vizeaza constructia de noi drumuri si extinderea celor exis-
tente in Ierusalim. Proiectul va fi realizat de firma locala Electra si
valoreaza aproximativ 129,5 milioane USD. Lucrarile vor include
constructia a patru sectiuni de tunel cu o lungime totala de 3,5 km.

OLANDA:
Prima pista d|n plastlc remclat pentru biciclete

= i Dupd un an si jumatate de
testare si dezvoltare, tehno-
logia pentru fabricarea piste-
lor din plastic reciclat pentru
biciclete este gata de lan-
sare pe piatd, iar fabricarea
industriald a pistelor Plasti-
cRoad va incepe in primul trimestru al anului 2021, au anuntat
reprezentantii companiei producatoare. Rezultatele proiectelor
pilot ale celor doud piste pentru biciclete, in lungime de 30 de m
fiecare, demonstreaza ca este posibil sa se construiasca drumuri
prefabricate constand in deseuri de plastic reciclate. Fiecare din-
tre cele doud piste testate contine aproximativ o tona de plastic
reciclat, echivalentul a 218.000 de pahare de plastic. Construirea
celor doud piste de catre PlasticRoad a redus emisiile de CO, cu
50% pana la 70% in comparatie cu pistele clasice realizate din as-
falt sau placi de beton, sustine compania. Materialul care urmeaza
a fi folosit la constructia de drumuri va fi de 2,5 ori mai rezistent
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C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii august:
Noul punct de trecere a frontierei cu bacul

dintre Romania si Ucraina a devenit operational................ ll

Securitate rutiera B Necesitatea constientizarii

importantei securitatii FUtIEre .......ocvvvvrviiereeeeeeeeneneaennes n

Solutii tehnice B Rolul geogrilelor triaxiale in progresul

tehnologiei constructiilor de drumuri .......cooviiiiiiiiiininns ﬂ

Cercetare B Performante si durabilitate:
Studii privind utilizarea cimenturilor cu adaos de zgura

la betoanele rutiere (II).....oveieieiiiiiiiiiieeiireeeaeans ﬂ

Noi orizonturi in cercetarea rutiera B Tendinte actuale
in conceperea si proiectarea structurala a drumurilor
(Partea a IlI-a): Optiuni EcoLanes pentru experimentarea

structurilor rutiere rigide durabile ..............cooviiiiin, m

Trafic B Siguranta circulatiei: Propunere de reamenajare
a intersectiilor giratorii pe traseul liniei de tramvai

din municipiul Cluj=-NapoCa........ccveviiiiiiiiiiiiiiiinieeaann m

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Utilaje specializate:
Wirtgen oferd ce promite: ,performanta maxima

si rentabilitate”

D.R.D.P. Iasi B Drumurile cu destinatii turistice

din Moldova, in santier pentru modernizare...................... m

Porturi si drumuri B Porturi pe canalele Dunare-Marea

Neagra si Poarta Alba-Midia, Navodari (I) .....coeoveuveiennnnnnns m

Restituiri B Ing. Insp. G-ral Nicolae Profiri:
Problema drumurilor noastre — 1937 (X)....cvcvvivuiuiiiniininens

decat cel folosit la pistele pentru biciclete din orasele Zwolle si
Giethoorn. Compozitul PlasticRoad ar putea fi potrivit atat pentru
drumuri cat si pentru parcari, sustin reprezentantii companiei.
Sistemele de canalizare (evacuare a apei) de sub suprafata Plastic
Road sunt proiectate sa stocheze rapid apele pluviale, facilitand
evacuarea treptata in sol. Compania a anuntat cd va cauta clienti
in prima faza in Olanda si tarile vecine, urmand ca pe viitor sa se
extindad pe intreg mapamondul cu productia acestei noi tehnologii.
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WIRTGEN ROMANIA SRL
: +40 213 007566
Fax: +40 213 007565

E-mai
office.romania@wirtgen-group.com

www.wirtgen-group.com/romania
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