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Retrospectiva de toamna:

A fost dat ordinul de incepere a constructiei
drumului de legatura DN 5 - Podul Prieteniei

Asistenta tehnica pentru implementarea si integrarea sistemelor ITS si Dezvoltarea Arhitecturii Nationale STI
e Proiectare si executie a Podului de la Cosmesti, peste Siret, pe DN 24, km 7+620 e Proiectare si executie Podul
peste raul Dambovita pe DN 73, km 78+519 e Separarea sensurilor de circulatie cu parapet rutier din beton pe
drumurile cu patru benzi de circulatie pentru cresterea sigurantei rutiere ® Castigatorul contractului de ,,Proiectare
si Executie Autostrada de Centura Bucuresti km 0+000 - km 100+900, Sector Centura Nord km 0+000 - km 52+770,
Lot 2: km 20+000 - km 39+000” a fost desemnat ® Constructia Variantei de Ocolire Giurgiu ® A fost dat ordinul
de incepere a constructiei drumului de legatura DN 5 - Podul Prieteniei ® Elaborare Studiu de Fezabilitate si
Proiect Tehnic de Executie necesare realizarii unor pasaje pietonale sau rutiere la Azuga si Comarnic e Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie necesare realizarii unor pasaje rutiere la Sinaia si Predeal

Asistenta tehnica pentru implementarea si integrarea
sistemelor ITS si Dezvoltarea Arhitecturii Nationale STI

C.N.A.I.R. S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus
in data de 25.09.2020 Aplicatia de Finantare pentru proiectul
LAsistentd tehnica pentru implementarea si integrarea sistemelor
ITS si Dezvoltarea Arhitecturii Nationale STI” 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, du-
rabil si eficient, Obiectiv Specific 2.5. Apel de proiecte ce vizeaza
cresterea gradului de sigurantd si imbunatdtirea conditiilor de
mediu pe toate modurile de transport - sprijin pregatire proiecte
de investitii, Operatiunea - Cresterea gradului de siguranta si se-
curitate pe toate modurile de transport si reducerea impactului
transporturilor asupra mediului.

Obiectivul general al acestui proiect este elaborarea
Studiului de Fezabilitate si a proiectului tehnic pentru patru
Obiective de investitie, dupd cum urmeaza:

B Obiectivul 1: Asistentd tehnicd implementare si integrare sis-
teme ITS pe Autostrada Al Margina - Nadlac;

B Obiectivul 2: Asistentd tehnicd implementare si integrare sis-
teme ITS pe Autostrada Al Sibiu - Holdea;

B Obiectivul 3: Asistentd tehnicd implementare si integrare sis-
teme ITS pe Autostrada A3 Tg. Mures - Nadaselu;

W Obiectivul 4: Dezvoltarea Arhitecturii Nationale STI.

Rezultatele asteptate:

1. Realizarea Studiului de Fezabilitate sau a Documentatiei de
Avizare Lucrari de Interventie In conformitate cu reglementa-
rile tehnice si legislatia in vigoare si a cerintelor din Caietul de
Sarcini - 4 buc;

2. Realizarea Proiectului tehnic pentru autorizarea executarii lu-
crarilor de implementare a echipamentelor/sistemelor ITS,
precum si asistenta tehnicd pand la obtinerea autorizatiei de
constructie de catre Beneficiar (C.N.A.I.R. S.A.) - (inclusiv
obtinerea autorizatiei de constructie) - 4 buc;

3. Documentatia de atribuire/Asistentd tehnicd pentru Beneficiar.
Activitatea de consultanta va fi necesara incepand de la de-

mararea procedurii de achizitie, semnarea contractului de imple-

mentare, pe toata perioada implementarii, pana la receptia finald
aferentd implementarii Sistemelor ITS.

Valoarea totalda a proiectului este de 8.583.744 lei si
va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionala -6.140.953,52 lei, 15%
contributia proprie - 1.083.697,68 lei, restul de 1.359.092,80 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 34 luni.

Cod proiect: 141224.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020.

Proiectare si executie a Podului de la Cosmesti,
peste Siret, pe DN 24, km 7+620

C.N.A.I.R. S.A. a lansat procedura de licitatie deschisd pen-
tru atribuirea contractului ,,Proiectare si executie Podul de la
Cosmesti, peste Siret, pe DN 24, km 7+620” prin publicarea in
SEAP a Anuntului de participare nr. CN1025049/06.10.2020.

Termenul limitd pentru primirea ofertelor a fost stabilit pentru
11.11.2020, ora 15:00.

Valoarea estimata a contractului este de 122.717.480
lei fara TVA.

Durata contractului este de cinci luni perioada de proiectare
si 19 luni perioada de executie a lucrarilor.
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Proiectare si executie Podul peste raul Dambovita
pe DN 73, km 78+519

C.N.A.L.R. S.A. a lansat procedura de licitatie deschisa pentru
atribuirea contractului ,,Proiectare si executie Podul peste raul
Dambovita pe DN 73, km 78+519” prin publicarea in SEAP a
Anuntului de participare nr. CN1025049/06.10.2020.

Termenul limitd pentru primirea ofertelor a fost stabilit pentru
04.11.2020, ora 15:00.

Valoarea estimata a contractului este de 35.583.949,05
lei fara TVA.

Durata contractului este de cinci luni perioada de proiectare
si 10 luni perioada de executie a lucrarilor.

Separarea sensurilor de circulatie cu parapet rutier
din beton pe drumurile cu patru benzi de circulatie
pentru cresterea 5|gurante| rutiere

C.N.A.L.R. S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus
in data de 06.10.2020 Aplicatia de Finantare pentru proiec-
tul ,Cresterea sigurantei rutiere pe drumurile cu patru benzi de
circulatie prin separarea sensurilor de circulatie cu parapet rutier
din beton” in vederea obtinerii de finantare nerambursabila alo-
cata 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 2.5
Apel de proiecte ce vizeaza cresterea gradului de siguranta si
imbunatatirea conditiilor de mediu pe toate modurile de transport
- proiecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea gradului de
siguranta si securitate pe toate modurile de transport si reducerea
impactului transporturilor asupra mediului.

Obiectivul general al proiectului este cresterea gradului de
siguranta rutiera si, implicit, scaderea numarului accidentelor ruti-
ere, in conformitate cu obiectivul impus de Uniunea Europeana de
scadere a numarului accidentelor rutiere cu pana la 50% pana in
anul 2020, precum si indeplinirea obiectivului impus in Strategia
Nationald de Siguranta Rutiera pentru perioada 2016-2020.

Obiectivele specifice ale proiectului:

B reducerea cu 30% pana la sfarsitul anului 2023 a numarului de
decese inregistrate in urma accidentelor rutiere pe drumurile cu
patru benzi pe care se amplaseaza parapetele din beton;

B reducerea cu 5% péana la sfarsitul anului 2023 a numarului de
accidente rutiere inregistrate pe drumurile cu patru benzi pe
care se amplaseaza parapetele din beton;

B eliminarea a 8 puncte negre pana in anul 2023;

B montarea a 104.800 ml de parapete rutiere din beton pana in
anul 2022, inclusiv.
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Valoarea totala a proiectului este de 39,088,622.40 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionald - 27,964,651.94 lei, 15%
contributia proprie 4,934,938.58 lei, restul de 6,189,031.88 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 30 luni.

Cod proiect: 139886.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020.

Castigatorul contractului de ,,Proiectare si Executie
Autostrada de Centura Bucuresti km 0+000 - km
1004900, Sector Centura Nord km 0+000 - km 52+770,
Lot 2: km 20+000 - km 39+000” a fost desemnat

in data de 09.10.2020, C.N.A.I.R. S.A. a transmis adresele de
comunicare a rezultatului procedurii de atribuire a contractului de
»Proiectare si Executie Autostrada de Centura Bucuresti km 0+000
- km 1004900, Sector Centura Nord km 04000 - km 524770, Lot
2: km 20+000 - km 39+000”, in lungime de 19 km.

Ofertantul desemnat castigator este Asocierea SC SA&PE
Construct SRL - SC Spedition UMB SRL - SC Tehnostrade SRL, cu
pretul de 831.920.653,34 lei fara TVA.

Durata contractului este de 12 luni perioada de pro-
iectare si 22 de luni perioada de executie a lucrarilor.
Perioada de garantie a lucrdrilor este de 10 ani.

Constructia Variantei de Ocolire Giurgiu

C.N.A.LR. S.A.,

in calitate de Solicitant, a elaborat si depus
in data de 16.10.2020 Aplicatia de Finantare pentru proiectul

n'\

»,Constructia Variantei de Ocolire Giurgiu” in vederea obtinerii

de finantare nerambursabild alocata prin Programul Operational

Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 1 -

imbunititirea mobilitatii prin dezvoltarea retelei TEN-T si a me-

troului, Obiectiv Specific 1.1. Apel de proiecte pentru Dezvoltarea

Infrastructurii Rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea -

Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T centrala.
Obiectivele principale sunt:

B constructie noud de drum: 12,068 km;

M pasaj peste calea ferata: 2 buc.;

M poduri: 4 buc.;

M intersectii tip giratie: 4 buc.;

W parcari de scurta durata: 2 buc.
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Valoarea totala a proiectului este de 397.736.418,42 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
de Coeziune - 284.853.072,77 lei, 15% contributia proprie -
50.268.189,30 lei, restul de 62.615.156,35 lei reprezentand chel-
tuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 39 de luni.

Cod proiect: 139706.

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

A fost dat ordinul de incepere a constructiei
drumului de legatura DN 5 - Podul Prieteniei

in data de 21.10.2020 a fost dat ordinul de incepere a lu-
crarilor pentru obiectivul ,Drum de legaturd DN 5 - Soseaua de
Centura - Pod Prieteniei”. Cu o zi in urma, a fost emisa autorizatia
de construire cu numarul 61/20.10.2020.

Antreprenorul este SC Porr Construct SRL, iar valoarea con-
tractului este de 106.638.187,87 lei fara TVA.

Durata contractului este de 24 de luni perioada de executie
si 84 de luni perioada de garantie.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Drumul de legdturd DN 5 (km 60+500) - Soseaua de Centura
- Pod Prieteniei (km 61+400), este in lungime de 5,72 km si
are ca scop principal asigurarea conexiunii rutiere intre DN 5 si
punctul de trecere a frontierei Giurgiu.

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

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
de Executie necesare realizarii unor pasaje pietonale
sau rutiere la Azuga si Comarnic

Pentru atribuirea contractului avand ca obiect ,Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru
Realizare pasaj rutier la intersectia DN 1 cu Str. Prahovei (Azuga)”
au fost depuse patru oferte, dupa cum urmeaza:

1. Asocierea Italrom Inginerie Internationald SRL - Metroul SA;
2. NV Construct SRL;

3. Asocierea SC Retter Architecture SRL - SC Drum Proiect Consult SRL;
4. SSF-RO.
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Durata contractului este de 180 de zile.

Pentru atribuirea contractului avand ca obiect ,Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru
Amenajare pasaj pietonal subteran/suprateran Piata Centrala din
Comarnic - intersectie DN 1 cu str. Ghiosesti si Amenajare pasaj
pietonal subteran/suprateran Primdria Comarnic” a fost depusa
o oferta de cdtre operatorul economic Asocierea Metroul SA -
Italrom Inginerie Internationald SRL.

Durata contractului este de 90 de zile.

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
de Executie necesare realizarii unor pasaje rutiere
la Sinaia si Predeal

Pentru atribuirea contractului ,Elaborare Studiu de Fezabilitate
si Proiect Tehnic de Executie pentru Realizare pasaj rutier la
intersectia DN 1 cu Bulevardul Republicii (Sinaia Sud)”, la terme-
nul limitd stabilit au depus oferte urmatorii operatori economici:
1. SC Bridge Consult SRL;

2. Asocierea Metroul SA - Italrom Inginerie Internationald SRL;
3. NV Construct SRL;

4. Asocierea SC Retter Architecture SRL - SC Drum Proiect Consult SRL;
5. Viaponte Rom.

Pentru atribuirea contractului ,Elaborare Studiu de Fezabilitate
si Proiect Tehnic de Executie pentru ,Realizare pasaj rutier la
intersectia DN 1 cu DN 73A (Predeal)”, la termenul limita stabilit
au depus oferte urmatorii operatori economici:

1. SC Bridge Consult SRL;
2. Asocierea Italrom Inginerie Internationald SRL - Metroul SA;
3. Asocierea SC Retter Architecture SRL - SC Drum Proiect Consult SRL.
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A
Metoda campului-mediu, metoda elementului finit:
Analiza multi-scalara a materialelor
compozite cu matrice bituminoase
folosind metode semi-analitice Si numerice

Drd. ing. Yvette-Anna ORBAN
Prof. dr. ing. Daniela-Lucia MANEA
Drd. ing. Alexandra Olga PINTEA

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Prezenta lucrare face o sinteza a posibilitatii de analiza multi-scalara a materialelor
compozite, in special a betonului asfaltic. Studiul scoate in evidenta posibilititile de
analiza si testare virtuald, respectiv influenta mezostructurii asupra proprietatilor
efective sau globale. Aceasta cercetare prezinta si analizeaza doua abordari dife-
rite de predictie implementate in software-ul Digimat pentru analiza materialelor
multifazice, dezvoltat de e-Xstream Engineering (Compania MSC): omogenizarea
semi-analitica bazata pe teoria campului-mediu si metoda elementului finit.

1. Introducere

Betonul asfaltic este un material multi-
fazic eterogen, folosit pentru constructii de
pavaj, autostrazi si locuri de parcare. Ca
si compozit, betonul asfaltic este compus
din agregat, mastic (agregat fin cu liant
de asfalt), respectiv goluri (cand se ia in
considerare porozitatea materialului). [10]

Acest studiu include o investigatie si
simulare virtuald in vederea determina-
rii comportamentului si proprietatile elas-
tice ale materialului bituminos, respectiv
influenta proprietatilor fazelor constituente
asupra compozitului. Tindnd cont de studiile
si cercetarile anterioare [7][6] privind mate-
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micro/mezo-scara

rialele multifazice, s-a propus analiza mate-
rialelor compozite cu matrice bituminoasa.

in lucrarea de fatd programul Digimat
de la e-Xstream Engineering (Compania
MSC) a fost studiat si utilizat pentru anali-
zarea multi-scalard a materialului compozit
ales.

Programul Digimat este un instru-
ment pentru analiza multi-scalara lineara
sau nelineard si ofera oportunitatea de a
obtine proprietatile materialelor compo-
zite pe baza proprietatilor fazelor consti-
tuente si alegerea unor metode si modele
de aproximatie de catre utilizator. Permite
atadt analizé mecanicd cat si analiza ter-
micd, termomecanica sau electrica.

macro-scara

Figura 1 — Schema simplificata a omogenizarii MFH
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2. Modelarea si analiza multi-scalara
a materialelor compozite.
Metodele de aproximatie

Interesul in ceea ce priveste cuantifi-
carea si predictia proprietatilor sistemelor
materiale alcdtuite din doud sau mai multe
faze distincte, utilizand diferite tipuri de
lianti, exista de mult timp. Discontinuitatile
de proprietati in sistem, distributia aleato-
rie si interactiunea materialelor constitu-
ente determind complexitatea problemei.

Proiectarea asistata de calculator
si analiza multi-scalard poate conduce
la Tntelegerea mai buna a comportarii
materialului multifazic sau la cresterea
performantelor, respectiv la reducerea
consumului de energie si de materii prime.

in general, conceptul model&rii multi-
scalare presupune o analiza care are loc
la doua sau mai multe scari (nivele) si
anume: scara macroscopica (structura
propriu zisd) si o scard inferioard aces-
tuia, meso-, micro- sau chiar nano-scara
(constituenti). Obiectivul modelarii multi-
scalare este de a prezice interactiunea
dintre microstructurd si proprietatile ma-
croscopice. in majoritatea cazurilor, re-
prezentarea in sistemul de doud scale este
suficientd, iar nivelul de analiza se alege in
functie de gradul de precizie doritd. Presu-
pune adoptarea unor modele matematice
de tranzitie, care descriu comportamentul
componentilor sistemului si interactiunea
acestora, si permit trecerea de la starea
microscopica la cea macroscopica, prin
construirea ecuatiilor constitutive globale
pe baza legilor fizice locale.[4]

Legdtura dintre cele doud scale se face
prin intermediul unui concept de element
reprezentativ de volum (Representative
Volume Element), denumit in continuare
RVE. Acest concept a fost introdus si uti-
lizat prima datéd de R. Hill. RVE-ul la nivel
macroscopic reprezintd un punct in mate-
rial, care in cazul unui model de element
finit poate fi considerat ca un punct de inte-
grare. Se defineste ca un volum neomogen,
cu dimensiuni finite, care este reprezentativ
pentru microstructura materialului studiat.



CERCETARE

Prin urmare, scopul metodei consta in re-
zolvarea problemei la nivelul RVE si transla-
tarea rezultatelor la macro-scara. [1]

in lucrarea de fatd programul Di-
gimat a fost studiat si utilizat pentru
analizarea multi-scalarda a materialelor
compozite si predictia comportdrii aces-
tora. Programul aduce problema estima-
rii comportdrii materialelor de la nivelul
macroscopic (proprietatile macroscopice
ale constituentilor) la nivel inferior aces-
tuia. Permite o simulare complexa si o
aproximatie precisa si satisfacatoare.
Aceste metode de predictie tin cont de
proprietatile fiecarui constituent, atat
de proprietatile incluziunilor cat si de
proprietatile matricei.

Programul utilizat este un instrument
pentru analiza multi-scalard lineara sau
nelineara si compus din doud module: Di-
gimat-MF si Digimat-FE.

Primul modul (Digimat-MF) permite o
analiza simplificata si rapida bazata pe teo-
ria campului mediu (Mean-Field Homogeni-
zation, MFH) si scheme de omogenizare cum
sunt: Mori-Tanaka sau Double-Inclusion.
Prin omogenizare se intelege un termen
general si reprezintd procedura de omoge-
nizare a proprietatilor unui material neomo-
gen (alcdtuit din mai multe faze) in vede-
rea aproximarii proprietatilor si raspunsului
efectiv sau global al compozitului (Figura 1).

Cel de-al doilea modul utilizat in acest
studiu, Digimat-FE, se bazeazd pe me-
toda elementului finit, notat in continuare
MEF. MEF este o metoda generald de re-
zolvare a unor fenomene fizice, care sunt
descrise din punct de vedere matematic
de ecuatii diferentiale. Aceasta abordare
este mult mai complexa si necesitd resurse
computationale serioase, comparativ cu
prima metoda mentionata si presupune un
timp de analiza mult mai indelungat, care
poate dura cateva ore sau chiar si cateva
zile, in functie de complexitatea modelului
generat. Printre avantajele metodei se nu-
mara insa posibilitatea construirii unui RVE
realistic si ofera libertate deplind in ceea
ce priveste elaborarea modelului, alegerea
formei, incluziunile si analiza starilor de
deplasari, tensiuni etc.

3. Determinarea proprietatilor
elastice ale betonului asfaltic
utilizand Digimat

Testarea virtuald ofera posibilitatea
analizei impactului meso- sau microstruc-
turii asupra rdspunsului global al compo-
zitelor. In acest sens, betonului asfaltic a
fost considerat ca si un compozit alcatuit
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Tabelul 1 - Parametrii principali: proprietatile fazelor constituente

Coeficientul

Denumire lui Poisson [-]

Modulul de
elasticitate [MPa]

Rezistenta
la intindere [MPa]

Matrice (mastic) 0.40

2 500 1.5

0.16

Agregat

35 000 =

Tabelul 2 - Reprezentarea modelelor: RVE 3D construite folosind Digimat-FE,

respectiv discretizarea RVE-urilor

Model 1 (M1)

Model 2 (M2)

Model 3 (M3)

2 faze constituente:
matrice si agregat

3 faze constituente:
matrice, agregat si pori

3 faze constituente:
matrice, agregat si pori

0% porozitate

1% porozitate

5% porozitate

Ematrice = 2 500 MPa,
E2gresat = 35 000 MPa;

din mai multe faze constituente, in vede-
rea determinadrii proprietatilor elastice.

Reprezentarea meso-structurii tridi-
mensionala (3D) a betonului asfaltic supus
unor solicitari mecanice a fost construita
folosind programul Digimat. Materialul
poate fi considerat un compozit (material
multifazic) alcatuit din urmatoarele compo-
nente principale: agregat, matrice (agre-
gat fin cu liant de asfalt) si pori. Genera-
rea RVE-ului 3D, respectiv considerarea
proprietatilor materialelor constituente se
bazeaza pe investigatiile si datele prezente
in literatura de specialitate [3][9][8].

in cazul incluziunilor (agregat), un
model linear-elastic a fost considerat,
iar pentru definirea orientdrii s-a utilizat
optiunea Random 3D (aleatorie 3D). Desi
influenta temperaturii si a duratei incarcarii
are un efect semnificativ asupra comporta-
rii mecanice a materialelor bituminoase, in
acest studiu s-a considerat un model elastic
si elasto-plastic pentru modelarea si simu-
larea comportamentului materialului bitu-
minos (matrice). Trebuie mentionat faptul

ca, in cazul programului utilizat, modelul
vasco-elastic, vasco-plastic sau termo-
vasco-elastic poate fi utilizat de aseme-
nea. S-a optat pentru aceasta abordare in
vederea simplificarii si datoritd faptului ca
obiectul principal a fost studierea influentei
fazelor constituente, respectiv determina-
rea proprietatilor elastice. Avand in vedere
ca rezistenta mecanica a materialelor bitu-
minoase scade cu cresterea temperaturii,
s-au considerat proprietatile specifice la o
temperatura de 20°C in cazul matricei.
Modulul de elasticitate al agregatelor
naturale variaza in general de la 20 GPa
la 50 GPa, conform [5]. Astfel, valoarea
modulului de elasticitate a agregatului s-a
stabilit ca fiind egala cu 35 GPa (valoare
medie considerata in literatura de speci-
alitate). Valoarea coeficientului Poisson
s-a considerat 0.4 pentru matrice bitumi-
noasa, respectiv 0.2 pentru agregat. Tabe-
lul 1 rezuma parametrii utilizati in predictia
modulului de elasticitate al compozitului.
in total, 3 modele si RVE-uri au fost ge-
nerate si analizate cu cele doud metode de
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aproximatie mentionata. Modele 3D constru-
ite Tn Digimat-FE sunt prezentate in Tabelul 2.

Pentru generarea primului model (M1),
porozitatea a fost neglijata (Tabelul 2).
Betonul asfaltic a fost considerat ca si un
compozit cu doud faze constituente: agre-
gatul si matricea bituminoasa. Avand in
vedere ca acest compozit contine in mod
inevitabil goluri de aer si are o influentd
notabild asupra compozitului, pentru a
ilustra efectul porozitdtii, un model cu
trei faze constituente a fost de asemenea
considerat. in acest sens, 1% (Model 2) si
5% (Model 3) porozitate a fost introdus in
programul utilizat. Analiza a fost efectuata
atat in Digimat-FE cat si in Digimat-MF.
Rezultatele si sinteza analizelor sunt pre-
zentate in Tabelul 3.

in Digimat-MF, schema de omogeni-
zare Mori-Tanaka a fost selectata, avand
in vedere studiile anterioare efectuate pe
aceasta tema, respectiv recomandarile [2].

in ceea ce priveste discretizarea in
cazul metodei elementului finit, optiunea
automata implementatd in Digimat-FE a
fost utilizatd (tipul Tetra Mesh). In medie
60 000 elemente si 75 000 noduri au fost
create pentru fiecare model.

in ambele cazuri, interfata sl&bit3 intre
matrice-ranforsant a fost neglijatd, desi si-
mularea si introducerea acestuia este posibild.

in cazul modelului M2 si M3 utilizdnd
Digimat-MF, valorile modulelor de elas-
ticitate prezentate in tabel au fost calcu-
late manual folosind matricea de rigiditate
obtinutd in program. In primul caz (M1),
respectiv utilizand Digimat-FE, valorile
sunt calculate automat.

Se poate constata de asemenea, ca
modulul de elasticitate determinat utili-
zand metoda elementului finit in fiecare
caz este mai mic decéat valoarea obtinuta
cu metoda omogenizarii (Mori-Tanaka) in
Digimat. in general, metodele de omo-
genizare conduc la supraestimarea valorii
proprietatilor elastice.

Pentru a scoate in evidentd influenta
proprietatilor elastice a fazelor constitu-
ente, analiza a fost repetata, considerand o
valoare mai mare pentru modulul de elasti-
citate atat pentru matrice (5 000 MPa) - C1
cat si pentru agregat (50 000 MPa) - C2.
Conform Figura 2 si Tabelul 4, se poate con-
stata cd o valoare mai mare a modulului de
elasticitate a agregatului are o influentd ne-
semnificativa asupra compozitului, in timp
ce modificarea in cazul matricei determina
o crestere semnificativa in ceea ce priveste
modulul de elasticitate al compozitului.

Influenta agregatului asupra matricei
(Model 1), respectiv influenta porozitatii
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Tabelul 3 - Rezultatele obtinute in programul Digimat

Model 1 (M1) Model 2 (M2) Model 3 (M3)
N E=5 366.8 MPa E=5 100.5 MPa; E=4 507.9 MPa;
Digimat-MF* v =035 v =035 v =035
El=4 981.9 MPa; El=4 251.1 MPa; E1=3 269.0 MPa;
Digimat-FE E2=5 245.5 MPa; E2=5 366.8 MPa: E2=3 588.7 MPa:
9 E3=5 089.7 MPa; E3=5 366.8 MPa: E3=3 415.2 MPa:
vmed = 0.36 ymed = 0.36 vmed = 0.36
00 - Model 1 - E1 = 2 500; E2 » 35 000 MPx;
Caz 1 - E1 = 5000; B2 = 36 000 MPa;
|pw— Caz 2 - 1 =2 500; B2 = 50 000 MPa;
i
il M@»““"
¢ &
e o were
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Figura 2 - Comparatia modelelor in Digimat-MF.
Influenta modulului de elasticitate al constituentilor asupra compozitului

Tabelul 4 - Rezultatele obtinute in urma modificarii modulelor de elasticitate

Caz 1 Caz 2

Matrice E =5 000 MPa E = 2 500 MPa
Agregat E = 35 000 MPa E = 50 000 MPa
- E=8 957 MPa E=5 565.4 MPa;

Digimat-MF* v =0.35 v =0.35
E1=9 052.4 MPa; E1=4 927.4 MPa;
Digimat-FE E2=8 536.2 MPa; E2=5 019.1 MPa;
E3=8 493.1 MPa; E3=4 991.6 MPa;

(Model 3) este prezentatd in Figura 4,
obtinuta in Digimat-FE.

Concluzii

Conform analizelor si studiilor efectu-
ate, se poate afirma cd metodele, in special
programul utilizat in acest studiu, poate fi
aplicat in vederea analizei materialelor
compozite (beton asfaltic). Metodele multi-
scalare si utilizarea programelor de calcul in
vederea analizei materialelor multifazice au
avantajul cd permit incercarea materialelor
cu diferite componente, forme si scenarii
diferite (distributie, orientare a incluziunilor
etc.) fard incercari costisitoare. Bineinteles,
aceastd abordare nu inlocuieste testele
traditionale de laborator, dar pot fi utilizate
suplimentar in vederea reducerii numarului
elementelor. Ele permit optimizarea ames-
tecurilor si alegerea preliminara a compo-
nentelor (inainte de testarea in laborator).

in timp ce modulul FE permite un
control deplin asupra RVE-ului realistic,
adicd asupra microstructurii materialului
(marimea-, forma-, pozitia-, orientarea-
si interfata incluziunilor etc.), metoda de
omogenizare presupune estimarea formei
incluziunilor prin intermediul unui corp
elipsoidal, definit prin raportul lungime/
latime si foloseste un RVE imaginar.

Trebuie mentionat faptul cd in mod
normal intr-un program de calcul bazat pe
metoda elementului finit, crearea unui RVE
poate fi foarte dificil, dar software-ul utili-
zat in acest studiu (modulul Digimat-FE)
simplifica si reduce durata acestei sarcini.

in comparatie cu datele experimentale
si analizele prezentate in literatura de speci-
alitate, se poate observa ca metodele anali-
zate sunt viabile. Bineinteles, o complexitate
mai mare a modelului generat determina si
o aproximatie mai buna, dar in acelasi timp,
madreste semnificativ timpul de calcul.
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TensarTech® TW1 .- B / TENSARTECH"

“=m5 TW1WALL

Structuri din pamant armat
cu fatada din blocheti

Sistemul de sprijin TensarTech® TW1 este alcatuit din blocuri Structuri
modulare prefabricate din beton in combinatie cu geogrile Tensar Tensarkeen™Ti
care consolideaza pamantul din spate. Conexiunea foarte

eficientd intre unitatea de fatada si geogrila este o caracteristica

distinctiva a sistemului, creand un zid de sprijin puternic si durabil iy
care nu necesita intretinere. Eficienta economica si versatilitatea B

Geogrila Tensar

sistemului TensarTech® TW1 ofera clientilor, proiectantilor si = |
antreprenorilor multiple avantaje in comparatie cu procedeele S
traditionale. ‘

Avantaje majore la utilizarea TensarTech® TW1

Cu economii de pana la 50% din costul structurilor de beton armat conventionale, sistemele TensarTech® Wall ofera solutii cu
o eficientd dovedita la nivel mondial pentru construirea de structuri de sprijin si rampe de pod.

Fiecare sistem se bazeaza pe armarea unui masiv de pamant cu geogrile uniaxiale Tensar® care permit construirea rapida si economicd,
si avand adesea posibilitatea utilizarii materialelor de umplere locale.

Numadrul mare de optiuni pentru fatada permite proiectantului crearea unor structuri care se adapteaza cerintelor estetice si
economice ale proiectului, oricare ar fi locatia si aplicatia.

Costurile sunt mentinute la un nivel minim cu sistemul Unitatile de fatada, conectorii si geogrilele sunt usor de Beneficiati de metode sigure si cunostinte care va ajutd sa
unic Tensar de blocuri modulare care poate fi simplu instalat. economisiti cu pand la 50 % mai mult fatd de structurile
construit, fdrd macarale sou sprijiniri. traditionale din beton armat.

Daca doriti mai multe informatii, va rugam

sa contactati Partenerul Tensar in Romania: T wiex® iridex group
Iridex Group Plastic SRL ensa r5 / H plaStiC

Bd. Eroilor nr. 6 - 8, cod 077190

VOLUNTARI - ILFOV
Tel./Fax: +4021.240.40.43 WORKING IN PARTNERSHIP
E-mail: dmc@iridexgroup.ro




TENSARTECH
STRATUM

Sistemul de fundare din saltele celulare TensarTech® A e atizle y N
® . ; ; e fundare y N
Stratum® (cunoscut anterior ca sistem TensarTech® TensarTech® Stratum® 4
de saltele geocelulare) a fost utilizat cu succes inca de v
Teren slab

la introducerea sa pe piata, in 1983. O structura celulara
deschisa, TensarTech® Stratum® are de obicei 1m <= Conditii de cedare plastica =

Avantaje majore la utilizarea TensarTech® Stratum®

Executie rapida
Sistemul TensarTech® Stratum® poate oferi acces initial pentru executie pe terenuri moi si se asambleaza rapid. Odata umplut
cu pietris grosier, actioneaza ca o platforma rigida care asigura terasamentelor o fundatie rigida, permitand tasarea controlata.

Imbunatatirea si cresterea stabilitatii

Sistemul TensarTech® Stratum® intersecteaza potentiale planuri de cedare. Rigiditatea sistemului de fundare ancoreaza mai adanc
aceste planuriin straturile dure de dedesubt. Mecanismul critic de cedare este cel al cedarii plastice a stratului moale, iar stabilitatea
poate fi imbunatatita.

Reducerea intinderilor laterale
Interfata rugoasa de la baza Sistemului TensarTech® Stratum® reduce imprastierea laterala si asigurd, in acelasi timp, mobilizarea
capacitatii maxime de forfecare a pamantului de fundare, ulterior cresterii stabilitatii.

Utilizarea sistemului TensarTech® Stratum® pentru Utilizarea sistemului TensarTech® Stratum® la Utilizarea sistemului TensarTech® Stratum® cu controlul
stabilizarea si drenajul bazei unui terasament (Centura construirea unui dig la depozitele de deseuri in conditii de  tasdrii diferentiate (Autostrada Sebes - Turda,
Tecuci, Romania). teren foarte moale (Sighisoara, Romdnia). Romania).

Daca doriti mai multe informatii, va rugam
sa contactati Partenerul Tensar in Romania:

T /ivipEXJ) iridex group
Iridex Group Plastic SRL e n sa r;a,- Vd /

/" plastic
Bd. Eroilor nr. 6 - 8, cod 077190
VOLUNTARI - ILFOV

Tel./Fax: +4021.240.40.43 WORKING IN PARTNERSHIP
E-mail: dmc@iridexgroup.ro
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Documentare si identificare a agregatelor naturale locale:

inlocuirea pietrei sparte de carier3

cu pietris concasat

ing. Sorin BABLIUC
Directia Judeteana de Administrare a Drumurilor si Podurilor Iasi

1. Introducere

Lucrarea de fatd isi propune sd prezinte masuri si solutii pri-
vind stabilirea unor metode economice pentru a actiona in ve-
judetene din Judetul Iasi.

Aceste masuri constau in studierea introducerii de materiale/
tehnologii care nu au mai fost folosite pe aceste categorii de dru-
muri la nivelul judetului Iasi, in vederea scadderii pretului de im-
pact, dar si a valorii necesare pentru intretinerea, in garantie sau
postgarantie, a imbracamintilor rutiere.

Trebuie avutd in vedere structura imbracamintii rutiere a
retelei drumurilor judetene din judetul Iasi, care, la finele anului
2019, se prezenta astfel:

Tabelul 1 - Structura imbracamintii rutiere
a retelei drumurilor judetene din Iasi

Tip suprastructura LL'(rI'(%:Te P{:éeln(%/:::;n
Beton asfaltic 562,687 56,53
Dale beton de ciment 41,415 4,16
Pietris 315,128 31,66
Pamant 76,208 7,65
Total 995,438 100,00

Se poate observa ca imbracamintea rutiera formata din beton
asfaltic sau din beton de ciment reprezintd 60,69% din totalul
retelei, impietruirile reprezintd 31,66% (adica practic o treime
din total), dar si o pondere insemnata a drumurilor din pamant,
respectiv 7,66%, pe care trebuie sa se intervind pentru a fi aduse
cel putin la nivel de drumuri impietruite.

2. Situatia prezenta

2.1. Factori care influenteaza starea tehnica
a drumurilor judetene

Starea actuald a retelei de transport rutier a judetului Iasi se
datoreaza mai multor factori, care au ca efecte cumulate, respectiv:

B uzura naturald a imbracamintilor;

W deformarea suprafetelor de rulare, conducand la reducerea
sigurantei in exploatare precum si a confortului;

M capacitatea portantd de perspectiva a drumurilor nu a fost cal-
culatd avand in vedere o crestere exponentiald a numarului de
vehicule de marfa si a tonajului acestora;

B traseul drumurilor a fost stabilit cu mult timp in urma, neexis-
tand practic nici un drum cu traseu nou, care sa poatad permite
executia de lucrari de infra si suprastructura noi;

W vechimea betonului asfaltic al cdii de rulare este,
peste 35 de ani;

in medie, de
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M inexistenta, pe cele mai multe drumuri, a santurilor d|n beton
de scurgere a apelor pluviale, ele avand o lungime cumulata de
aproximativ 200 km dintr-un necesar de 800 km;

B ineficienta santurilor de pamant, ele fiind greu de intretinut in
parametrii optimi, acestea fiind permanent colmatate sau ob-
turate de diferite materiale si aluviuni;

Bl neexecutia la timp a lucrarilor de intretinere a podurilor si
podetelor;

M calitatea materialelor folosite,
punzatoare;

M calitatea lucrarilor executate;

B insuficienta personalului folosit in urmarirea calitatii executiei
lucrarilor;

Bl nefolosirea materialelor si a tehnologiilor noi sau inovative;

B axarea foarte mult pe executia de lucrari de plombari si burdusiri
ale cdilor de rulare din beton asfaltic;

B intretinerea drumurilor pietruite nu s-a executat multianual ci
doar, cel mult anual, din diverse motive;

B neexecutarea la timp a lucradrilor de intretinere (tdierea
vegetatiei, decolmatare santuri, decolmatare podete, reparatii
aripi si camere de cadere etc), acestea contribuind si ele in mod
semnificativ la degradarea in timp a drumurilor;

in unele cazuri, nu a fost cores-

2.2, Stabilirea nivelului de interventie
Tipurile de lucrari de intretinere sau reparatii, volumul lucrarilor

si fondurilor necesare executiei acestora, se stabilesc in functie de:

a) Nivelul de serviciu al drumului respectiv (natura si intensitatea
traficului, zona climatica);

b) Starea tehnicd a drumurilor si a constructiilor aferente lor,
ca urmare a efectuarii masuratorilor tehnice, a reviziilor si a
controalelor;

c) Evidentele tehnice privind comportarea in exploatare;

d) Strategiile si politicile de intretinere adoptate in functie de
ipotezele bugetare avute in vedere;

e) Normativele specifice fiecdrei activitati.
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Tabelul 2 - Valorile alocate prin HCJ pentru intretinere drumuri judetene, in lei cu TVA
Anul Valloar_e alo_c_até Valoare alvoc_até Valoare aloca_té Valoa!'e alos:até Total
impietruiri plombari covoare asfaltice | drumuri de pamant
2011 3.320.000,00 2.600.000,00 650.000,00 0,00 6.570.000,00
2012 750.000,00 2.363.000,00 520.000,00 0,00 3.633.000,00
2013 0,00 1.161.130,00 1.000.000,00 0,00 2.161.130,00
2014 0,00 3.106.800,00 2.094.900,00 0,00 5.201.700,00
2015 358.000,00 6.000.000,00 4.059.970,00 0,00 10.417.970,00
2016 4.986.990,00 8.317.740,00 7.654.520,00 0,00 20.959.250,00
2017 817.220,00 2.180.540,00 9.326.230,00 3.008.730,00 15.332.720,00
2018 719.380,00 2.557.290,00 763.590,00 0,00 4.040.260,00
TOTAL 10.951.590,00 28.286.500,00 26.069.210,00 3.008.730,00 68.316.030,00

Dar, cea mai importanta componenta este insufici-
enta finantare si lipsa unui plan multianual de executie si
intretinere insusit si aplicat de catre toti factorii implicati.

in tabelul 2 este prezentatd alocarea bugetard prin Hotara-
rile Consiliului Judetean Iasi (HCJ) privind intretinerea drumurilor
judetene pentru ultimii opt ani.

2.3. Tipuri de lucrari de interventie

Toate lucrdrile de intretinere se executa in conformitate cu
AND 544-2002 Normativ privind intretinerea si repararea dru-
murilor publice. Astfel, in functie de modalitatea de interventie,
lucrarile de reparatii pot fi :

a) reparatii curente;

b) reparatii capitale.

Lucrérile de reparatii curente sunt cele care se executa perio-
dic in scopul compensérii partiale sau totale a capacitatii portante

g
- "’

si uzurii produse drumurilor, podurilor si anexelor acestora, pen-
tru a li se reda conditiile normale de exploatare si de siguranta a
circulatiei rutiere.

Lucrérile de reparatii capitale sunt cele care se executd perio-
dic in scopul compensarii totale a uzurii fizice si morale sau a ridi-
carii caracteristicilor tehnice ale drumurilor, podurilor si anexelor
acestora la nivelul impus de cresterea traficului rutier si in raport
cu cerintele categoriei din care face parte drumul, tinand seama
atéat de conditiile prezente, cat si de cele de perspectiva.

Programele anuale pentru lucrarile si serviciile de intretinere si
reparatii la drumuri, poduri de sosea si anexele acestora se stabi-
lesc in conformitate cu nomenclatorul privind lucrdrile si servici-
ile aferente drumurilor publice, in functie de resursele financiare
aprobate, durata normald de functionare a drumurilor publice si
periodicitatea lucrdrilor de intretinere si reparatii curente la dru-
murile publice.
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Figura 1 - Structura rutierd de referinta de calcul

2.4. Principii privind planificarea lucrarilor
La planificarea lucrarilor si serviciilor privind intretinerea si re-

pararea drumurilor si a lucrarilor de arta aferente, se tine seama

de urmatoarele principii:

a) Crearea unei legdturi organice intre diferitele categorii de
drumuri in vederea realizarii unei retele de drumuri unitare si
omogene;

b) Acordarea prioritatii in planificarea lucrarilor de intretinere si
reparatii pentru traseele importante din punct de vedere economic;

c) Obtinerea unei eficiente maxime a utilizarii fondurilor.

De asemenea, AND 544-2002 prevede ca, pentru o dezvoltare
continuad a retelei de transport, ar trebui ca cel putin 10% din in-
treaga retea sa intre intr-un program anual de modernizare, fapt
ce ar conduce implicit si imediat la dezvoltarea atat economica cat
si sociald a comunitatilor locale si a regiunii, dar greu realizabil in
practica tinand cont de cele prezentate anterior.

Pentru a putea pune in practicd cele prezentate mai sus in
ceea ce priveste realizarea cerintelor impuse prin AND 554/2002
am studiat caracteristicile tehnice ale materialelor pietroase din
balastierele de pe teritoriul judetului Iasi.

3. Balastiere din judetul lasi

3.1. Prezentare

Pe teritoriul judetului Iasi exista balastiere in localitatile: Heci,
Luncasi, Boureni, Cristesti si Pod Scheia.

Din motive obiective am putut culege date despre materialele
produse in trei locatii, respectiv Heci, Boureni si Cristesti.

in consecintd, am analizat in continuare caracteristicile teh-
nice ale materialelor produse in aceste locatii, urmarindu-se po-
sibilitatea folosirii lor pentru lucrari de intretinere: impietruiri,
drumuri de pamant si lucrari de covoare asfaltice.

3.2. Conditii generale de functionare a balastierelor
Pentru a fi producator de materiale trebuie indeplinite urmatoa-
rele conditii cumulative :
*CADRUL LEGAL DE FUNCTIONARE

W autorizatie de mediu;

W permis de exploatare;

B autorizatie de gospodarire ape;

M certificat constatator cu declararea punctului de lucru.
*CONDITII DE CALITATE:

W certificare control productie in fabricd;

B declaratie de performanta pentru fiecare sort;

MW rapoarte de incercare pe baza cdrora s-au emis declaratiile

de performanta.

*INSTRUIRE PERSONAL - PROCES VERBAL DE INSTRUIRE

3.3. Tipuri de agregate

Conform SR EN 13242+A1:2008 avem agregate pentru ma-
teriale legate si nelegate hidraulic pentru lucrari de drumuri cu
urmatoarele clase de granulozitate:
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MW agregat fin: 0 - 4 mm;
W agregat grosier: 4 - 8 mm; 8 - 16 mm, 16 - 31,5 mm;
B amestec agregate 0 - 63 mm.

Conform SR EN 12620+A1:2008 avem agregate pentru beton

de ciment cu urmadtoarele clase de granulozitate:

B agregat fin : 0 - 4 mm;

W agregat grosier: 4 - 8 mm; 8 - 16 mm, 16 - 31,5 mm;
B amestec agregate 0 - 63 mm.

Conform SR EN 13043:2003+AC:2004 avem agregate pentru
amestecuri bituminoase cu urmatoarele clase de granulozitate:
M agregat fin: 0 - 4 mm;

W agregat grosier: 4 -8 m, 8- 16 mm, 16 - 31,5 mm;
W amestec agregate 0 - 63 mm.

Nisip concasat 0 - 4 mm care este folosit cu precddere la fa-
bricarea mixturilor asfaltice.

Pietris concasat ( 4 - 8, 8 - 16, 16 — 25(31.5)) - acesta este
obtinut prin concasarea refuzului de ciur mai mare de 31 mm, sor-
tat si spalat (sfar@mare mecanicd). Granulele de pietris concasat
madsoara intre 4 si 25 (31.5) mm. Pietrisul concasat este folosit ca
agregat pentru fabricarea betonului si ca substrat pentru drumuri
si prepararea betonului asfaltic.

Agregatele naturale rezultate din concasarea rocilor naturale
de balastiera/cariera provin din roci stabile, nealterabile la apa,
aer sau inghet si nu prezinta corpuri strdine vizibile (bulgari de
pamant, carbune, lemn, resturi vegetale) sau alte materiale.

Avand in vedere cd valoarea coeficientilor de rezistentd la
fragmentare Los Angeles LA <20, am concluzionat ca se poate
inlocui stratul de piatra sparta de cariera cu strat de pietris con-
casat pentru lucrdrile de impietruire a drumurilor cu adaos de
material de pana la 600 mc/km.

4. Studiu de caz

4.1. impietruiri

Am analizat din acest punct de vedere impactul economic
asupra alocarilor bugetare privind intretinerea a doua drumuri
impietruite cu adaos de material pietros de péna la 600 mc/km.




MENTENANTA

4.1.1. Date generale

Avand in vedere caracteristicile tehnice si de calitate descrise,
prezint un calcul comparativ privind folosirea materialelor pie-
troase din diferite surse, pentru doud locatii extreme de pe teri-
toriul judetului Iasi.

Astfel, cele doua locatii sunt:

A) DJ 249D, intre D] 249A si D] 244F, respectiv km 31+212
- km 34+805, intre localitdtile Coltu Cornii si Grozesti, sector de
drum pozitionat la 8 km de limita cu judetul Vaslui (extremitatea
sudica a judetului).

B) DJ 201C, intre DN 28 (E85) si localitatea Rachiteni, re-
spectiv km 0+000 - km 6+507, pozitionat la 2 km de limita cu
judetul Neamt (extremitatea nordica a judetului).

Datele luate in calcul sunt urmatoarele:

Lungime: 1000,00 m

Latime: 6,00 m

Grosime strat pietris natural: 0,20 m

Grosime piatra sparta: 0,15 m

Volum pietris natural: 1660,00 mc

Vpn = [(8,00m+8,60m)/2]*0,20m*1000m = 1660,00mc

Volum piatra sparta: 934,00 mc

Vpsp = [(6,00m+6,45m)/2]*0,15m*1000m = 934mc

Pentru fiecare caz studiat in parte avem urmatoarele rezultate:
4.1.2. DJ 249D, km 31+212 - km 34+805

Distanta Pojorata, Suceava - D] 249D (piatra spartd) 206 km

Distanta Sacele, Brasov - DJ 249D (piatra spartd) 415 km

Distanta Lespezi, Iasi - D] 249D (pietris concasat) 150 km

Distanta Boureni, Iasi- DJ 249D (pietris concasat) 110 km

Distanta Cristesti, Iasi - D] 249D (pietris concasat) 145 km.

Transportul de piatra sparta de carierd din cariera Sacele,
Brasov nu este economic comparativ cu Pojorata, distanta fiind
practic dubld, din acest motiv se foloseste in mod curent cariera
suceveand. In cazul folosirii pietrisului concasat in loc de piatré
spartd de carierd, costurile scad semnificativ.

in urma analizdrii devizelor economice pentru cele dou3
situatii se observd urmatoarele:

B deviz economic pentru piatra sparta de cariera DJ 249D, avand
valoarea de 423.693,79 lei, valoare fara TVA;

B deviz economic pentru pietris concasat D] 249D, avand valoa-
rea de 377.355,71 lei, valoare fara TVA.

Rezulta o economie semnificativa de la 423.693,79 lei la
377.355,71 lei, respectiv 10,94% pentru fiecare kilometru
de drum executat.

4.1.3. DJ 201C, km 0+000 - km 6+507

Distanta Pojorata, Suceava - D] 201C (piatra spartda) 156 km

Distanta Sacele, Brasov - DJ 201C (piatra sparta) 248 km

Distanta Lespezi, Iasi - DJ 201C (pietris concasat) 43 km

Distanta Boureni, Iasi- DJ 201C (pietris concasat) 47 km

Distanta Cristesti, Iasi - DJ 201C (pietris concasat) 47 km.

Transportul de piatra sparta de carierd din cariera Sdacele,
Brasov nu este nici in acest caz economic comparativ cu Pojorata,
distanta fiind cu 92 km mai mare, din acest motiv se foloseste in
mod curent cariera suceveana.

in urma analizarii devizelor economice pentru cele dou3 situatii
se observa si aici o scadere semnificativd a costurilor de executie.
B deviz economic pentru piatrd sparta de carierd DJ 201C, avand

valoarea de 294.528,85 lei, fara TVA.
B deviz economic pentru pietris concasat DJ 201C, avand valoa-
rea de 222.608,30 lei, fara TVA.

Rezulta o economie semnificativa de la 294.528,85 lei la 222.608,30
lei, respectiv 24,42% pentru fiecare kilometru de drum fara TVA.
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5. Concluzii

Dupa cum se poate observa, tinand cont atat de proprietatile
prezentate prin buletinele de analiza ale pietrisului concasat, cat si
de analiza comparativa economica, se poate spune ca este posibil
(atat din punct de vedere tehnic cat si economic) sa se inlocuiasca
piatra sparta cu pietrisul concasat pentru lucrdrile de intretinere a
drumurilor pietruite, prin scarificari si cilindrdri cu adaos de mate-
rial pietros pana la 600 mc/km.

Astfel, se pot realiza economii semnificative directe - rezultate
atéat din diferenta de valoare a materialelor, cat si din diferenta de
valoare a transporturilor - avand in vedere ca drumurile pietruite
au o lungime cumulata de 315,128 km, reprezentand 31,66% din
intreaga retea de transport judeteana.
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Tendinte actuale in conceperea si proiectarea structurala a drumurilor (Partea a V-a):

Aspecte climatice si ecologice privind calculul
structurilor rutiere rigide durabile — LLRP pentru proiecte
demonstrative localizate in diferite regiuni ale Europei

Prof. Univ. Emerit Dr. Ing. Radu ANDREI

Determinarea grosimii stratului de baza

in conformitate cu recomandérile standardelor (NP 081 -
2002), grosimea minimd a stratului de baza trebuie sa fie de
25 cm (Figura 1).

<+—BcR 4.0

<«+—— Strat de fundatie din balast
25 de cm

<+—— Patul drumului

Figura 1 - Structura rutiera selectata
pentru proiectul demonstrativ — Cipru

Utilizand o procedurd similara cu cea folosita la proiectul de-
monstrativ romanesc, au rezultat urmatorii parametri de proiec-
tare: coeficientul patului drumului, K ;=46 (tipul pamantului P5,
tipul climatic II si regimul hidrologic 2b), si grosimea echivalenta
a straturilor, H_,=18.75, modulul de reactie a stratului de baza
K=58 MN/m3.

Rezultatele testelor de laborator intreprinse in Cipru au relevat
o rezistentd caracteristica la incovoiere, R_*= 4.0 Mpa, rezultand

o tensiune de intindere din incovoiere admisibila (g, ,,.), dupa
cum urmeaza:

o R -a-(0.70—7-logN,)

t,adm inc

c =4.0-1.1-(0.70—-0.05-1log1.35) =3.05 MPa

t,adm

in diagrama aferentd ipotezei de dimensionare numarul 2
pentru drumuri de clasa tehnica III, introducandu-se modulul de
reactie a stratului de baza, K = 58 MN si tensiunea de intindere
din incovoiere admisibild, o, = 3,05 MPa, s-a obtinut o grosime

a dalei din beton H, = 24 cm.

4. Proiectul demonstrativ realizat in zona asiatica:
Antalya, Turcia

Reteaua rutiera (Figura 2) a Turciei avand o lungime totala
de 63.156 km, include, conform normelor existente, urmatoa-
rele categorii de drumuri (Zbarnea, 2008): Autostrazi (2.9 %),
Autostrazi statale (49.7%) — Drumuri judetene, Autostazi locale
- Drumuri locale (47.4%).

Selectarea proiectului demonstrativ
Proiectul demonstrativ a fost realizat in orasul Antalya, pe
strada Necip Fazil, intre Km 1+ 215 si 1+800 (Figura 3, Figura 4).
Climatul Antalyei, aflata la altitudini de 40 m deasupra nive-
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Figura 2 - Localizarea proiectului demonstrativ
pe reteaua de drumuri din Turcia (Unlu & Budak)

Appicaticn will be done
In the seclion between

Figura 3 - Localizarea proiectului demonstrativ
pe reteaua de drumuri din Turcia (Unlu & Budak)

Figura 4— Vederea sectorului demonstrativ selectat
(Unlu & Budak)

lului marii, este de tip mediteranean, caracterizata cu veri caldu-
roase si uscate si ierni moderate si ploioase.
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Aspectele proiectarii structurale pentru proiectul
demonstrativ EcoLanes desfasurat in Turcia
Date de trafic

Calculul traficului (Tabelul 1) s-a realizat pe baza datelor
furnizate de cdtre specialistii din Turcia utilizand recomandarile
standardelor roménesti NP 081 - ,Recomandari tehnice privind
calculul structurilor rutiere rigide” (NP 081 - 2002).

Tabelul 1 - Datele de trafic pentru proiectarea curenta
pentru sectorul demonstrativ din Turcia

MZA

Tip vehicul (AADT) P, f. MZA, - p, - f,,

(m.o.s)
Autocamioane
cu 2 osii 72 2.68 0.3 58
Autocamioane
cu 3, 4 osii 181 1.83 3.8 1259
Autovehicule
articulate 73 1.74 2.9 368
Autobuze 214 2.30 1.5 738
Tractoare cu
remorcs 36 2.04 0.2 15
Tren rutier 123 1.48 1.6 291

6
0s totalezz MZA, -p, -f, =2728

el
k=1

Datele de intrare sunt cele corespunzatore Tabelului 1, iar
traficul de calcul a fost stabilit dupd cum urmeaza:

N, =365-107°-30-0.50-2728 =14.93 m.oss

Determinarea grosimii stratului de uzura

Conform recomandarilor standardelor, este necesar un sub-
strat de 20 cm si un strat de baza de 10 cm, dupa cum este aratat
in Figura 5.

<«—BcR 4.5

Strat de baza din piatra
<«+—— sparta amestec optimal
10 de cm

<«+—— Strat de fundatie
din balast de 20 cm

<+— Patul drumului

Figura 5 - Structura rutiera selectata
pentru proiectul demonstrativ din Turcia

Utilizand o procedura similara cu cea folosita la proiectul demon-
strativ romanesc, s-au stabilit urmatorii parametri de proiectare:
coeficientul patului drumului, K =46 (tipul pamantului P5, tipul cli-
matic II si regimul hidrologic 2b), si grosimea echivalenta a stratu-
rilor, H., =25, modulul de reactie a stratului de bazd K=65 MN/m?.

Rezultatele testelor realizate in laboratoarele din Antalya au
relevat o rezistentd caracteristica la incovoiere R_*= 4.5 Mpa,
tensiunea de intindere din incovoiere admisibild (o, ,,,) pentru
dala SRRC rezultdnd mai jos:

=Rf -0+ (0.70—7-logN,)
=4.5-1.1-(0.70-0.05-10g4.93) =3.7 MPa

t ,adm

t adm
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in cele din urm&, introducand in diagrama corespunzétoare
ipotezei de dimensionare numarul 2 pentru drumuri de clasa teh-
nica III, modulul de reactie a stratului de baza, K = 65 MN si
tensiunea de intindere din incovoiere admisibild, o, = 3.17 MPa,
s-a obtinut grosimea dalei din beton H, = 23 cm.

5. Concluzii privind rezultatele studiilor
pentru proiectele demonstrative

Luand in considerare cea mai mare valoare a presiunii inregis-
trata la nivelul terenului de fundare si deformatia specificd ma-
xima cauzatd de tensiunea de la baza dalei de beton dupa 1,5
milioane treceri ale osiei standard de 115 KN, nu s-a inregistrat
un fenomen important de oboseald la structura rigida investigata
pe pista circulard ALT. Noile structuri LLRP au demonstrat o com-
portare mai buna fata de structurile rutiere clasice.

in ceea ce priveste comportarea LLRP aplicate in celelalte
proiecte demonstrative, putem observa rezultatele privind dife-
ritele aspecte de proiectare structurald (traficul, tipul climatic,
rezistenta betonului la 28 de zile, grosimea dalei din beton) sin-
tetizate in tabelul 2:

Tabelul 2 - Sinteza rezultatelor obtinute la dimensionarea
structurilor rutiere pentru proiectele demonstrative EcoLanes

Romania Cipru Turcia
Traficul de calcul (m.o.s) 20.43 1.35 14.93
Tipul climatic III II II
Coeficientul patului drumului, K; 42 46 46
Modulul de reactie a stratului
de baza, K 58 58 65
Rezistenta betonului
la 28 de zile, R¥, >0 4.0 4.5
Tensiunea de intindere, o, 3.48 3.05 3.17
Grosimea dalei din beton 22 24 23

Avand in vedere variabilitatea traficului si a conditiilor climatice
a proiectelor demonstrative studiate, se observa ca grosimea da-
lelor din beton nu difera foarte mult in cazurile studiate, dar com-
portarea acestora va fi diferita datoritd diferentelor semnificative
de mediu si de trafic. S-a stabilit cd monitorizarea tuturor proiec-
telor demonstrative va continua pe o perioada de cel putin 10 ani,
in scopul evaludrii comportarii performantelor structurilor LLRP n
diferite tipuri climatice si conditii de trafic specifice fiecarei tari.

in paralel cu activititile de cercetare aferente proiectului
EcoLanes, in cadrul cercetdrilor intreprinse in teza de doctorat
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(Pusldu, 2011), s-au elaborat si realizat studii de caz destinate
diverselor categorii de drumuri. In acest sens s-au intocmit studii
de caz conduse pentru structuri rutiere rigide, identice cu cele
utilizate in cale curentd pe sectorul demonstrativ de pe DN 17
Suceava - Vatra Dornei, cu luarea in considerare a datelor de
trafic si clima din zona Gura Humorului, judetul Suceava, afe-
rente sectoarelor experimentale executate in cadrul proiectului
demonstrativ EcoLanes cu evidentierea influentei fiecaruia dintre
parametrii de intrare selectati pentru studiu (grosimea dalei de
beton de ciment, tipul stratului de baza, coeficientul de dilatare
termicd, rezistenta la compresiune a betonului la 28 de zile si
distanta dintre rosturile transversale) asupra fisurarii, tasarii si
planeitatii dalei din beton. De asemenea, au fost puse in evidenta
importantele avantaje pe care le prezintd metoda ME-PDG fata
de procedurile traditionale empirice sau semi-empirice, cum ar fi:
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luarea in considerare, la evaluarea traficului a diverselor tipuri de
vehicule fizice; utilizarea eficienta si caracterizarea materialelor
de constructie disponibile; o mai bund definire a tehnologiei de
constructie, prin identificarea parametrilor ce influenteaza perfor-
manta imbracamintei; evaluarea relatiilor dintre proprietatile ma-
terialelor si performantele reale ale imbracamintei; definirea mai
precisa a proprietatilor fizico-mecanice ale materialelor din stra-
turile existente ale structurii; luarea in considerare a conditiilor de
mediu si a efectelor imbatranirii materialelor. Pe baza rezultatelor
acestor cercetdri, asimilarea si implementarea metodei ME-PDG
in Romania va implica mutatii pozitive semnificative, in conceptiile
actuale precum si revizuirea procedurilor de proiectare in vigoare.
in acest context, in cadrul tezei respective, s-a propus realizarea
unei Baze de Date ME-PDG, la nivel national, care sa fie structu-
ratd pe patru module specifice, cu utilizarea datelor rezultate din
programul de urmarire a performantelor imbracamintilor rutiere
pe termen lung RO-LTPP, initiat la nivel national de CNADNR/CES-
TRIN in anul 1995 si desfasurat pe o perioada de circa 15 ani, prin
centrele universitare de profil Bucuresti, Iasi, Cluj si Timisoara,
specificand totodatd si structura relationala a acesteia.
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Ing. Radu GAVRILA

in luna septembrie, am pierdut un om
deosebit, de o inaltd tinutd profesionald si
morald. Un om care si-a iubit meseria cu
adevarat, care s-a preocupat indeaproape
de promovarea tinerilor specialisti in mese-
rii, a dat dovada de eruditie, dar in acelasi
timp, si-a mentinut carisma si jovialitatea
in comunicarea cu semenii. De la indltimea
lui, se apleca la fiecare cu o duiosie exem-
plara. Cu toata cultura lui profesionald, li-
terard si muzicald, Radu GAVRILA nu te
facea sa te simti umil in fata lui, ci mai
degrabd, prezenta lui era un motiv de bu-
curie si incantare. Valorile si principiile pe
care le-a transmis mai departe au facut ca
amintirea sa sa ramana vesnic intiparita in
sufletele noastre!

Se cuvine sa asternem aici, intru nemu-
rire, cateva randuri despre cel care a fost
omul si profesionistul Radu GAVRILA.

RADU GARILA, s-a ndscut in anul
1948 la Turda dintr-o familie de intelectuali
de seama, de unde a deprins o vasta cul-
turd literard, muzicald (pian) si o educatie
exemplara.
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,Traian Vuia”, Timisoara, la Facultatea de
Constructii — Sectia C.F.D.P. si a absolvit
in anul 1972.
S-a intors in locul natal, unde a profe-
sat pana la sfarsitul vietii lui, astfel:
W 1972 - 2006 - DIDP Cluj , sef sectie
Turda;
W 2006 - 2018 - SC Sorocam SRL Turda,
sef statie emulsie;
W 2018 - 2020 - Domeniul Public Turda;
in 2019, in urma rezultatelor profesio-
nale si a implicarii in toata activitatea Filia-
lei A.P.D.P. Transilvania, aceasta il recom-
penseazd cu ,Premiul de excelentd pentru
intreaga activitate desfasurata in domeniul
executiei lucrarilor de drumuri si poduri”.
Dupa 48 de ani de activitate neintre-
ruptd, s-a stins din viata la data de 4 sep-
tembrie 2020.

Era omul lui Dumnezeu!
Domnul sa-l odihneasca in pace!

Dupd absolvirea prestigiosului Cole-
giu National ,Mihai Viteazul” din Turda,
a urmat cursurile Institutului Politehnic

Conf. dr. ing. Gavril HODA
Filiala A.P.D.P. Transilvania
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Protejarea drumurilor nationale,
in sarcina administratorului acestora

Aparitia articolului din numarul precedent al revistei, referitor la protejarea
drumurilor nationale, prin care se propune reinfiintarea echipajelor de control
ale C.N.A.I.R., ne-a starnit interesul si satisfactia ca se prezinta situatia reala
privind aceasta problema. Sustinem demersul deoarece consideram ca numai
asa se va stopa accentuata degradare a drumurilor nationale din Romania. In
acest sens, solicitam modificarea legislatiei astfel incat patrimoniul drumurilor
nationale sa fie din nou protejat de drumari prin controale drastice.

Au fost reabilitate foarte multe drumuri
si poduri, au apdrut artere noi de circulatie,
dar, desi rezultatele obtinute sunt eviden-
te, se vorbeste mai mult negativ despre
breasla drumarilor. O mare parte din cri-
tici vine si ca urmare a degradarilor apa-
rute pe drumurile reabilitate sau pe care
au fost efectuate lucrdri de intretinere prin
asternerea de covoare asfaltice, nu nu-
mai pentru drumurile imbatrénite. Iar prin
acuzatiile formulate, se pune la indoiald
calitatea activitdtilor desfdsurate, inclusiv
a celor realizate de firmele private.

Este dificil s& demonstrezi ca un caro-
sabil calibrat suporta tonaje totale ale ca-
mioanelor de pana la 40 de tone, iar pe
drumurile noastre se circuld chiar si cu
greutati de peste 60 de tond/autovehicul.
Este evident insa ca pe drumurile nationale
din zona balastierelor sau a exploatarilor
forestiere au aparut fagase (chiar si pe
drumurile reabilitate recent), motivul prin-
cipal fiind nerespectarea greutdtii auto-
vehiculelor. Iardsi motive de nenumadrate
reprosuri la adresa drumarilor cu privire
la disconfortul din trafic si lipsa sigurantei
circulatieil...

Din analiza pe care o poate face orici-
ne, vizual, pe drumurile nationale, precum
si informatiile din actele I.S.C.T.R., se dis-
tinge clar o singurd concluzie: drumurile
nationale nu mai au niciun organism care
sd le protejeze infrastructura. I.S.C.T.R.
pare ca a devenit doar in acte un organism
de control al respectarii legislatiei drumu-
rilor. Din documente se poate vedea ca in
timp ce fiecare echipaj E.M.C.A.T.R. efec-
tua zilnic peste 50 de cantariri, echipajele
de la I.S.C.T.R. au inregistrat doar cate o
cantarire/luna, desi I.S.C.T.R. are drept de
oprire in trafic, iar E.M.C.A.T.R. depindea
de politisti. Justificarea I.S.C.T.R. pentru
lipsa controlului: nu au amplasamente
de cantarire. De parca, dupa desfiintare,
E.M.C.A.T.R. si-a luat parcarile...

in acest timp, nu am auzit ca inspec-
torii I.S.C.T.R. sa fi inchis vreo balastie-
ra, statie de betoane, statie de asfalt sau
firma de prelucrare a lemnului pentru ca
ar fi expediat sau receptionat autovehicule
care au greutatea mai mare decéat preve-
de legea. De altfel, sunt straine I.S.C.T.R.
prevederile HG 1373/2008, un excelent
act normativ propus de C.N.A.D.N.R. prin
care se incepuse ,disciplinarea” celor care
distrugeau drumurile publice.

Astfel, HG 1373/2008 precizeaza la
art.5, printre altele: ,Obligatiile benefici-
arilor ce receptioneaza bunuri divizibile,
distribuite folosind reteaua de drumuri pu-
blice din Roménia, sunt urmatoarele:

b) sd tind evidenta tichetelor de cantar
eliberate de furnizor, pentru bunurile
divizibile receptionate, precum si co-
respondenta acestora cu evidentele
contabile privind bunurile divizibile re-

ceptionate pentru o perioadd de mini-
mum 5 ani de la eliberare;

c) sa prezinte personalului de control pre-
vazut la art. 8 alin. (4) evidenta tiche-
telor de céntar eliberate de furnizor
pentru bunurile divizibile receptionate,
precum si corespondenta acestora cu
evidentele contabile privind bunurile di-
vizibile receptionate”.

Asadar, legislatia permite I.S.C.T.R. sa
efectueze control la toti cei ce expediaza
sau primesc bunuri divizibile si i poate
sanctiona cu aplicarea de amenzi si ridica-
rea autorizatiei de functionare. Majoritatea
controalelor I.S.C.T.R. la agentii economici
nu au ca tema respectarea HG 1373/2008,
iar acum se vede rezultatul: au fost scapati
de sub control total cei ce trebuie sa res-
pecte drumurile nationale.

Ne punem intrebarea fireasca: De cate
ori au efectuat controale timp de cateva zile,
non-stop, cei de la I.S.C.T.R.? De cateva ori,
au schimbat echipajele de control din judete
intre ele, dar timpul a fost tot de cateva ore.

Conducatorii auto isi aduc aminte de
perioada cand erau controlati de echipajele
drumarilor. Este cunoscuta si exigenta con-
troalelor efectuate de cdtre drumari. Erau
organizate nenumarate controale, non-stop,
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de cate 3 - 4 zile, pe drumurile nationale cele
mai circulate si exploatate, fiind folosite mai
multe echipaje. Desigur, trebuie sd amintesc
aici sprijinul consistent pe care-l primeau
echipajele de la agentii de politie rutiera, de
frontierd sau de transporturi. Sunt cunos-
cute actiunile organizate la nivelul D.R.D.P.
Iasi, pentru combaterea degradarii drumuri-
lor de cdtre camioanele supraincarcate.
Soferii camioanelor supraincarcate incer-
cau sa evite controalele, ascunzandu-se prin
parcari zile si nopti in sir sau pe cdmpuri. Altii
au facut drumuri ocolitoare foarte lungi ca
sd evite controalele. Mai mult, unii au pus
presiune pe echipajele de drumari si politisti,
incercand sa forteze blocajele doar pentru a
scapa camioanele supraincdrcate de cantar.
De exemplu, intr-o singura noapte,
bilantul a fost urmatorul: 33 de conduca-
tori auto au fost sanctionati cu amenzi pen-
tru depasirea greutatii, valoarea incasarilor
din aceasta actiune fiind de peste un milion
de lei! Desigur, amenzi au fost aplicate si
de catre ceilalti membri ai echipei de con-
trol, ,beneficiari” fiind in total 42 de soferi.
Asemenea activitati de control ale dru-
marilor au fost dese, intarind puterea druma-
rilor de a-si proteja patrimoniul administrat.
Din pdcate, eforturile drumarilor de a
proteja drumurile au fost motiv de supara-
re totald a transportatorilor care au inceput
sd punad presiune pe guvernanti, astfel in-
cat pasul pana la desfiintarea E.M.C.A.T.R.
a fost unul foarte mic, nefiind cineva care
sa atragd atentia ca, astfel, se dispune o
masura care va aduce pagube enorme.
in prezent, este mult mai usor pentru
transportatori sa fincalce legislatia si sa
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distruga drumurile nationale cand stiu ca
pot aplica sanctiuni pentru depdsirea greu-
tatii dintr-un judet doar 4 - 5 inspectori de
la I.S.C.T.R., personal care are sarcini cat
pentru 25 de inspectori.

Reamintim cd@ 1n conformitate cu
prevederile Ordonantei Guvernului nr.
26/2011, privind infiintarea Inspectoratu-
lui de Stat pentru Controlul in Transportul
Rutier, articolul 2(1) I.S.C.T.R. este or-

ganismul tehnic permanent specializat al
Ministerului Transporturilor desemnat sa
asigure inspectia si controlul respectarii
reglementarilor interne si internationale in
domeniul transporturilor rutiere, la sediul

intreprinderilor sau operatorilor de trans-
port rutier, in locurile unde au loc incarca-
rea, descédrcarea si depozitarea temporard
a madrfurilor, in statiile si autogarile utilizate
la transportul rutier de persoane, in locu-
rile in care are loc pregatirea personalului
de specialitate din domeniul transporturilor
rutiere si pregdtirea in vederea obtinerii
permisului de conducere, in trafic, in locu-
rile unde este permisa stationarea vehicu-
lelor si in parcari, precum si in punctele de
trecere a frontierei de stat, la solicitarea
autoritatilor care isi exercita atributiile in
punctul de trecere a frontierei de stat.

Asadar, o institutie de control a fost
»~garbovita” din start de o sumedenie de
sarcini care trebuie rezolvate in timpul nor-
mal de lucru, nefiind luate in calcul situatiile
neprevazute. De exemplu, la fiecare acci-
dent in care este implicat un autovehicul
de transport marfa sau persoane trebuie
sd se prezinte si un inspector I.S.C.T.R.,
care, de cele mai multe ori, In momentul
acela, nu este planificat pentru interventia
la evenimente. Desigur, este dat peste cap
tot programul acestuia, iar planificarea zil-
nicd a cantaririlor devine o utopie. Sa ne
mai punem intrebarea: cadnd sa execute
[.S.C.T.R. céntariri sau controale la furni-
zorii si beneficiarii bunurilor divizibile?

Se vorbeste oficial ca I.S.C.T.R. a fost
infiintatd ca o institutie puternica de con-
trol, dar posibilitdtile sale sunt mult sub
limita necesitatilor. Pe de alta parte, se dis-
cuta de ,succesul” transportatorilor care au
militat consecvent si au reusit desfiintarea
celei mai serioase si intransigente forme
de control a drumarilor - E.M.C.A.T.R.
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De la drumuri nationale, nu si de la
drumuri judetene!...

Rezultatul? Imaginea negativa creata de
persoane sau entitdti interesate de denigra-
rea conducerii C.N.A.L.R., cu efecte asupra
intregii structuri din teritoriu. Ramasi fara
parghii, drumarii de la ,nationale” privesc
neputinciosi la degradarea galopanta a ca-
rosabilului de cdtre camioanele care gem
sub povara zecilor de tone transportate
peste limita maxima admisa. Sau asista
muti cum sunt ,executati” de unii lideri de
opinie ai transportatorilor. Si nu numai.

Care ar fi solutia? Asa cum ardtam la
inceput, este nevoie urgentd de reorganiza-
rea activitatii proprii de control a drumarilor,
care sa-i ajute in activitatea lor, cu influenta
pozitivd in viata economico-sociala a tarii.
Credem ca activitatea de control trebuie sa
aiba in vedere experienta acumulata de ad-
ministratorii de drumuri din alte tari, dar si
folosirea prin finalizarea sistemului de mo-
nitorizare a traficului deja instalat pe ma-
joritatea drumurilor nationale din Romania.
Eficientizarea controlului va reduce numarul
utilizatorilor care circuld pe reteaua de dru-
muri nationale cu incalcarea restrictiilor de
greutate, ceea ce va conduce la reducerea
necesarului de fonduri provenind de la buge-

Societatea comerciala DIMAR S.R.L.,
infiintata in anul 1994, detine un palmares
impresionant in domeniul infrastructurii.
Societatea este angajata in lucrari
de constructii drumuri si poduri, lucrari retele
edilitare precum si in lucrari de amenajari
hidrotehnice, acest sector fiind unul specific
companiei noastre deoarece dispunem
de multi specialisti in acest domeniu.

Pentru anii urmatori, societatea
DIMAR S.R.L. isi va dezvolta activitatea
de constructii cu activitati conexe
specifice, acoperind un areal cat mai
vast de proiectare — executie
in infrastructura nationala.
in acest sens, S.C. DIMAR S.R.L.
invita colaboratorii actuali si cei potentiali
la elaborarea de noi proiecte
reciproc avantajoase.

tul statului pentru finantarea lucrarilor de in-
tretinere si reparatie a infrastructurii rutiere.

in concluzie

Propunem modificarea Ordonantei Gu-
vernului nr. 26/2011, privind infiintarea
Inspectoratului de Stat pentru Controlul in
Transportul Rutier, publicata in Monitorul
Oficial al Romaniei, Partea I, nr. 625 din 2
septembrie 2011, aprobatad cu modificari si
completari, astfel:

La obiectul principal de activitate al
C.N.A.LR. se va prevedea ca:

Compania Nationald de Administrare
a Infrastructurii Rutiere - S.A (C.N.A.LR.
S.A.)., prin intermediul Echipajelor Mobile de
Control pentru Protejarea Infrastructurii Ruti-
ere exercita impreund cu Politia, pe reteaua
de drumuri nationale aflatad in administrare,
controlul privind: respectarea maselor si/
sau dimensiunilor maxim admise, achita-
rea tarifului de utilizare a retelei de drumuri
nationale si a tarifelor de trecere, precum si
privind respectarea restrictiilor de circulatie.
Amenzile contraventionale aplicate persoa-
nelor fizice si persoanelor juridice, de catre
personalul cu atributii de inspectie si control
din cadrul Echipajelor Mobile de Control pen-
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tru Protejarea Infrastructurii Rutiere pentru
nerespectarea prevederilor Ordonantei Gu-
vernului nr. 43/1997 privind regimul drumu-
rilor, republicatd, cu modificarile si completa-
rile ulterioare, ale Ordonantei Guvernului nr.
15/2002 privind aplicarea tarifului de utilizare
si a tarifului de trecere pe reteaua de drumuri
nationale din Romé&nia, aprobatd cu modifi-
cari si completari prin Legea nr. 424/2002,
cu modificérile si completérile ulterioare, ale
Hotarérii Guvernului nr. 1.373/2008 privind
reglementarea furnizarii si transportului ru-
tier de bunuri divizibile pe drumurile publice
din Roménia, cu modificarile si completari-
le ulterioare, si ale Hotardrii Guvernului nr.
1.777/2004 privind introducerea restrictiei
de circulatie pe unele sectoare de autostrazi
si de drumuri nationale europene (E) pentru
vehiculele rutiere, altele decat cele destinate
exclusiv transportului de persoane, in zilele
de vineri, sémbéata, duminica si de sarbatoare
legala, cu modificarile si completarile ulteri-
oare, se constituie venit la bugetul C.N.A.LR.
Exista cu siguranta toate conditiile pentru
revenirea la normalitate, astfel incat patrimoniul
drumurilor nationale sa fie protejat in totalitate.
Ar avea de castigat atat administratorul, statul

roman, cat si utilizatorii infrastructurii rutiere.
Nicolae POPOVICI

S.C. DIMAR S.R.L. | RO5157538 | Str. Soldat Gheorghe Matac nr. 15-17, sector 2, Bucuresti
http://www.dimar.ro | E-mail: office@dimar.ro | tel. 0372.185.610 | fax. 0372.185.616
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Calitatea infrastructurii rutiere luand in

considerare unele caracteristici ale traficului
rutier deservit utilizand tehnologia GNSS

Dr. Ing. Constantin-Alexandru BRATU

Serviciul Calitate, D.R.D.P. Brasov, Membru A.P.D.P.
Universitatea Tehnica Bucuresti, Facultatea de Cai Ferate,
Drumuri si Poduri

Calitatea si siguranta transportului terestru deservit
de infrastructura rutiera sunt definite de relatiile din-
tre cei trei factori participativi: drumul, vehiculul si fac-

torul uman. Obiectivul calitatii este statuat la nivel mondial prin ISO 9000:2015
(pag. 7) ca fiind ,,Principalul obiectiv [...] de a satisface cerintele clientului si de
a se preocupa sa fie depasite asteptarile acestuia”. Cu alte cuvinte ,,turnesolul”
sau indicatorul calitatii unui drum este reprezentat de ,,multumirea” participan-
tului la trafic (sofer, pasager, pieton). Iin general aceastd ,multumire” poate
fi cuantificata luand in considerare unele caracteristici ale traficului rutier.
Asadar, acest articol isi propune sa prezinte metoda prin care aceste caracte-
ristici pot fi determinate utilizdnd tehnologii moderne precum GNSS.

Obiectivul calitatii este statuat la nivel
mondial prin ISO 9000:2015 - Sisteme de
management al calitatii. Principii fundamen-
tale si vocabular, astfel: ,Principalul obiec-
tiv al calitdtii este de a satisface cerintele
clientului si de a se preocupa séa fie depasite
asteptarile acestuia”. ISO 9001:2015 - Sis-
teme de management al calitatii stipuleaza
ca primul principiu al managementului
calitatii este orientarea catre client.

Transportul terestru deservit de in-
frastructura rutierd este fundamentat
pe relatia trilaterald: drum, vehicul si
factor uman. Avand in vedere standar-
dele internationale mentionate, se poate
afirma ca in procesul de management al
calitdtii infrastructurii rutiere, factorul
uman este clientul (utilizatorul). Cu alte
cuvinte, indicatorul calitatii unui drum
aflat in exploatare este de fapt reprezen-
tat de ,multumirea” participantului la tra-
fic (sofer, pasager, pieton). in general,
aceasta ,multumire” reprezintd indepli-
nirea cerintelor participantului la trafic si
acestea se refera la parcurgerea in conditii
de siguranta si confort ale unui drum ori-
gine - destinatie intr-un timp redus si
cu un cost cadt mai mic. Asadar o analiza
ampla si detaliatd asupra traficului rutier
poate oferi aspecte asupra calitdtii infras-
tructurii rutiere aflatd in exploatare.

in conformitate cu AND 602-2012 Me-
tode de investigare a traficului rutier, prin-
cipalele caracteristici ale traficului care se
determina prin investigarea circulatiei sunt:
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1. intensitatea traficului pe grupe de vehi-
cule si total vehicule;

2. debite orare pe grupe de vehicule si
total vehicule;

3. caracteristicile curentilor de circulatie
(origine destinatie, ruta, scopul depla-
sarii pe grupe de vehicule, categorii de
marfuri transportate);

4. masa totald vehicul si pe fiecare axa de-

terminata in regim dinamic si static;

5. viteza de circulatie instantanee si viteza

medie de parcurs;

6. intervalul de succesiune si interspatiul

intre vehicule consecutive;

7. lungimea vehiculelor si ampatamentul lor.
Tehnologia GNSS presupune ca

achizitia datelor sd se realizeze in confor-

mitate cu protocolul international NMEA

0183 aferent National Marine Electronics

Associations. Codul GPRMC, preluat de

secventele de tip NMEA, prezintd urma-

toarele semnificatii [3]:

$GPRMC,123519,A,4807.038,N,02544.4464,E,02
2.4,084.4,230320,, ,W*6A

$GPRMC - denumire cod (eng. - Recommen-
ded minimum specific GPS/Transit data);

123519 - ora, minutul si secunda
(12:35:19 UTC);

A - validitatea modului de receptionare
(A - activ);

4807.038,N - latitudine, 48°07.038" N;

02544.4464,E - longitudine, 25°44.4464' E;

022.4 - viteza de deplasare terestra, [kt];

084.4 - directia de deplasare, 84.4°N;

230320 - data efectuarii masuratorilor,
23.03.2019;

*6A - suma de control.

Viteza mediana (eng. 50" percentile
speed) reprezintd viteza dezvoltata de
catre 50% dintre vehiculele care tranzi-
teaza un traseu de drum. Pastrand acelasi
rationament, se poate defini si viteza v15
(eng. 15 percentile speed) ca fiind vi-
teza pana la care se incadreaza 15% din
masuratorile efectuate. Vehiculele care
se deplaseaza cu o viteza mai mica de
v15 devin obstacole mobile pentru restul
participantilor la trafic. De asemenea, v85
(eng. 85" percentile speed) reprezinta
viteza limitd pentru 85% din determinari.

Determinarea distributiei frecventelor
cumulative ale vitezelor masurate (Figura 1)
se poate determina luand in considerare [1]:

Xifivi
N b

v =

unde:

o — reprezintd viteza medie [km/h];

f, - frecventa determinarilor efectuate in
grupul de viteze;

v, — viteza medie a grupului de viteze i;

N - numarul observatiilor.
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Figura 1 - Distributia frecventelor
cumulative ale vitezelor masurate [2]

Unul dintre avantajele utilizarii tehnolo-
giei GNSS este acela de a reda viteza instan-
tanee dezvoltata la parcurgerea unui sector
de drum. De reguld, variatia acestei viteze
poate fi raportata atat la lungimea traseului
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Figura 2 - Variatia vitezei in functie de timpul parcurgerii unui sector
experimental [2] a) vehiculul martor 1; b) vehiculul martor 2

parcurs, cat si la perioada de timp alocat
masuritorilor din teren. In Figura 2 este re-
prezentata variatia vitezei in functie de timp
la parcurgea unui sector de drum national.
In primul grafic (a) este redatd variatia vi-
tezei pentru vehiculul martor 1, iar in cel
de-al doilea grafic (b) se prezinta variatia
vitezei pentru vehiculul martor 2. Pentru a
se realiza o cercetare statisticd relevanta
s-a impus efectuarea mai multor parcur-
geri ale traseului experimental. In aceste
grafice este ilustrata si viteza de proiectare
a drumului. Interesantd este similitudinea
modurilor de variatie ale vitezelor inregis-
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Figura 3 - Distributia bi-parametrica

trate. Astfel, se poate observa ca exista pe-
rioade similare de timp pentru care viteza
vehiculului se afla sub viteza de proiectare.
in raportare spatiald, aceste perioade de
timp corespund unei stari de degradare mai
accentuata comparativ cu restul traseului.
Desigur, aceasta metoda necesita o cerce-
tare privind totalitatea factorilor care induc
reducerea vitezei de deplasare sub valoarea
vitezei de proiectare. Oricum, pentru a re-
ducere numarul factorilor care pot influenta
rezultatele cercetarii, este necesar ca aceste
teste sa se efectueze in conditii meteo fa-
vorabile. De asemenea, trebuie sa se ia in
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considerare viteza legala aferenta sectorului
de drum. In cazul in care cele doud viteze
prezinta valori diferite, viteza de referinta va
deveni viteza minima.

in Figura 3 se poate observa modul de
distribuire a acceleratiilor longitudinale
raportate la variatia vitezelor instantanee
inregistrate cu tehnologia GNSS. Cele doua
perechi de grafice (stanga si dreapta) sunt
rezultatele obtinute pentru doud vehicule
martor. Codul $GPRMC ofera resurse pri-
vind atat valorile vitezelor cat si valorile
temporale aferente. Astfel, se pot deter-
mina cu usurintd acceleratiile longitudi-
nale ale unui autovehicul ce parcurge un
traseu de drum. De asemenea, se poate
observa modul de accelerare si decelerare
in functie de valorile vitezelor instantanee.

in concluzie, se mentioneaza ci starea teh-
nicd a unui sector de drum, aflat in exploa-
tare, poate fi aproximata luand in considerare
unele caracteristici ale traficului rutier.
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Porturi pe canalele Dunare-Marea Neagra
si Poarta Alba-Midia, Navodari (lll)

Ing. Ionel BELI
S.C. BETA-COPS S.R.L.
Ing. Sergiu ARONEANU

in luna mai 2020, s-au implinit 36 de ani de la darea in
folosinta a Canalului Dunare-Marea Neagra, cea mai mare
investitie a Romaniei, care a fost continuata cu Canalul
Poarta Albi-Midia, Nivodari. In acest numir, detaliem
planurile initiale de constructie ale porturilor Ovidiu si
Luminita, asa cum apar ele in planurile de executie. In
numerele 275 si 276 ale revistei, se pot regasi planurile
initiale ale porturilor Cernavoda, Medgidia si Basarabi/
Murfatlar.

3. Porturile Canalului
Poarta Alba-Midia, Navodari

Din punct de vedere al regimului nivelurilor de apd, Canalul
Poarta Alba-Midia, Navodari a fost organizat astfel:

1. Bieful 1 al canalului este cel al biefului 2 al Canalului Du-
nare-Marea Neagra, avand nivelul de exploatare la cota +7,50 m
rMB si cota fundului canalului la cota +0,50 m rMB, cu adancimea
apei de 7,00 m.

2. Bieful 2 are nivelul de exploatare la +1,25 m rMB si cota
fundului canalului la -4,25 m rMB, avand adancimea apei de 5,50 m.

Bieful 2 este delimitat de cele doud ecluze de la Ovidiu si
Navodari.

3. Bieful 3 are nivelul de exploatare la -0.50 m rMB si adanci-
mea apei de 5,50 m. Fundul canalului este la -6,00 m rMB.

Stabilirea elementelor geometrice ale Canalului Poarta Alba-
Midia, Navodari a tinut cont de convoiul de calcul, alcatuit dintr-o
barja de 3.000 tone si impingator aferent.

Cele doud porturi de pe canal sunt amplasate la Ovidiu si la
Luminita, in lacul Tasaul. Ambele porturi sunt amplasate in bieful
2 al canalului si au aceeasi indltime a cheiurilor, de 8,75 m.

2.00 , 10.875

Grinda de rulare Grinda tablier
e

Grinda parament din
b.a prefabricata 'F 4.50

Protectie taluz din
anrocamente

Filtru invers
+200), -__Coloane forate @ 1.50 -
f-17.00

Figura 1 - Sectiune transversala
cheu vertical Port Ovidiu
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Figura 2 - Plan amplasament port Luminita
in zona de nord a Lacului Tasaul

PORTUL OVIDIU

Portul Ovidiu este amplasat pe malul drept al canalului si for-
mat prin retragerea senalului, astfel incat sa nu fie incomodat
traficul naval pe canal.

Deoarece terenul de fundare, alcatuit dintr-un orizont de calcare
este situat sub un strat de 20,00-25,00 m grosime format din prafuri
argiloase-nisipoase si maluri, s-a adoptat solutia de fundare pe piloti
forati cu diametrul @1,50 m si suprastructura dintr-o retea de grinzi
prefabricate din beton armat similara cu cea de la portul Medgidia,
avand indltimea cheiului de 8,75 m (de la -4,25 m la +4,50 m).

Adoptarea unei structuri similare de rezistenta s-a datorat si
existentei cofrajelor pentru grinzile suprastructurii si a utilajelor
de forat.

Portul Ovidiu are o lungime de chei de 400 m si este dimensi-
onat pentru un trafic de 1.800.000 tone/an.

PORTUL LUMINITA

Portul Luminita este amplasat la capatul nordic al canalului si
a fost dimensionat pentru un trafic de 4.500.000 tone/an.

Pentru pdastrarea apei din port la nivel constant si egal cu cel
al canalului, s-a realizat un dig in lacul Tasaul, cu un descarcator
reversibil la capatul nordic al bazinului portuar.

Digul are cota superioard la +4,50 m rMB, coronamentul de
10,00 m latime si este protejat spre lacul Tasaul cu blocuri de pia-
trd brutd, iar spre bazinul portuar cu o protectie din anrocamente
pe filtru invers.

Nivelul apei in bazinul portuar este la +1,25 m si a fundului la
cota -4,25 m rMB.

Reglarea nivelului apei in bazinul portuar Tasaul se face prin
ecluza Navodari si descarcatorul reversibil.

in bazinul portuar Tasaul sunt doud cheiuri operationale, si
anume:

1. Cheu incarcare calcar pentru Combinatul Siderurgic
Galati

Cheiul este amplasat la capatul sudic, imediat in apropie-
rea locului de extractie a calcarului si este fundat pe piloti forati
cu diametrul de 1,50 m, amplasati la distanta transversala de
10,875 m. Cheiul are lungimea de 140 m.

Suprastructura cheiului este alcatuitd dintr-o retea de grinzi
din beton armat prefabricat alcatuitad din: grinzi principale longitu-
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SECTIUNE DIG

Umplutura in corpul digului

Protectie taluz anrocamente

f+1.25

Figura 3 - Portul Luminita, vedere dig, cap amonte si sectiune dig

dinale si rigle transversale montate si monolitizate

’ ) e S . 4500 10.125 2.00,24151.09
pe capitelurile pilotilor, si grinzi longitudinale se-
cundare amplasate intre cele principale si montate
pe riglele transversale. _
Grinzile longitudinale principale au rolul de a Zidarie din piatra bruta /w
sustine calea de rulare a macaralelor portuare, cu mortar de ciment

iar cele transversale au rolul de a sustine sarcinile
date de utilajele care vor incdrca calcarul in barje.

Taluzul sub cheu este alcatuit dintr-o protectie
din anrocamente pe filtru invers. Prism anrocamente de

Platforma
| portuara_

‘F1 25 Nivel exploatare Fii00

500-1000kg/buc \ — -
-~ 345
2. Cheu incarcare calcar pentru Combinatul
Medgidia - Tler“asamente in
. n . - platforma
Cheiul pentru dana de incarcare a calcarului Phieatsnmuamenteci
necesar Combinatului de Ciment Medgidia este piatra bruta nesortata
amplasat la capatul nordic al bazinului portuar. 50-160kg/buc
Cheiul are 140 m lungime si aceleasi cote de nivel
u'a 0 ung > asi cote d ,JSO/ 5.50 ¥ 13.125 v

ca si cele ale portului pentru Combinatul Siderurgic
Galati.

Deoarece stratul de baza format din sisturi este
la zi, s-a adoptat solutia de cheu de greutate din
beton simplu, cu goluri umplute cu anrocamente,
solutie similara cu cea de la portul Basarabi. Platforma exploatare

Paramentul cheiului este format dintr-un bloc
rectangular din beton simplu.

in spatele cheiului s-a realizat o umpluturd din
piatrd brutd, protejatd spre terasament cu filtru
invers din balast si nisip.

Portul Luminita are prevdzutda o dana de
asteptare in lungime 185,00 m. Taluzul acesteia 'F1-95
este protejat cu un prism de anrocamente. ‘F1.25 Nivel

exploatare

Figura 4 - Portul Luminita, front asteptare

4. Cei ce au contribuit la proiectarea
si constructia porturilor $-005

Proiectarea porturilor s-a facut de catre ingi-
nerii colectivului porturi din cadrul Sectiei Canal
Dundre-Marea Neagra: $-2.05

Ionel BELI, sef colectiv si sef proiect,

Constantin Opreanu, Mihai Caraman, Sergiu
Aroneanu, Vladimir Jivcovici, Gabriela
Opreanu, Rodica Oraseanu. E4'25 ﬂ.05

Seful sectiei Canal Dundre - Marea Neagra si
sef proiect complex a fost ing. Chiriac AVADANEI. $5.05

Din partea constructorului au participat ingi-
nerii:

Petre Tomescu, Alexandru Cippi, Ioan
Ursu, Bogdan Vintila, Horia Manescu, Erol Figura 5 - Portul Luminita, cheu de incarcare
Dervis, Bofu Constantin, Cornel Drasgu. pentru fabrica de ciment Medgidia

OCTOMBRIE 2020 I




drumuri  ANUL XxvII
poduri Nr.277

ASOCIATIA /,
o DRUFA%D%ESEC'.;%'?“LIRE@ UtiLAJE WIRTGEN GROUP iN ACTIUNE

Noul utilaj cu cofraj glisant Wirtgen SP 154i

permite asternerea betonului in doua straturi

Wirtgen a lansat recent modelul SP 154, actualizdndu-si astfel familia de utilaje pentru tur-
narea betonului. Noul utilaj este recomandat pentru a fi utilizat in principal pentru turnarea
betonului in doua straturi, o activitate des intalnita la constructia autostrazilor si a pistelor
de aeroport. SP 154i inlocuieste modelul de succes SP 1500 de la Wirtgen.

Sistem de asfaltare
cu configurare flexibila

Datorita motorul sau puternic Cummins
de 436 CP (care respectd cerintele celor
mai noi standarde de mediu UE Stage V /
US EPA Tier 4f), SP 154i are asigurata per-
manent o rezerva de putere ce i permit sa

I OCTOMBRIE 2020

execute suprafete de beton de pana la 16
m ldtime si 450 mm grosime.

Atunci cdnd betonul este asezat in doua
straturi, trei utilaje separate colaboreaza
pentru a forma un tren tehnologic ce lucru:
unul pentru stratul inferior de beton, unul
pentru cel superior si un TCM, un utilaj
care ajuta la intdrirea amestecului.

in acest proces complex SP 154i poate
fi utilizat pentru stratul inferior si cel supe-
rior de beton.

Datoritd gamei complete de masini
Wirtgen din diferite clase de performanta,
este posibila crearea unor trenuri de pavaj
beton, adaptate la cerintele specifice ale
proiectului.
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SP 154i: toarna stratul superior
si cel inferior de beton

Pentru turnarea stratului inferior, SP
154i este echipatd cu un sistem de insertie
automatd a armaturii, puténd fi introduse
pana la trei bare in acelasi timp o banda
transportoare pentru beton fiind montata
in partea superioara.

Matrita de turnare a betonului permite
turnarea acestuia pana la nivelul final,
timp ce utilajul Tnainteazd. Vibratoarele
electrice compacteaza betonul. Apoi diblu-
rile si barele armaturilor sunt introduse cu
precizie in stratul inferior de beton. Rezul-
tatul este o suprafata de beton omogena,

[!

(=
-

m j o

care constituie baza ideald pentru asezarea
stratului superior de beton de inalta calitate.

Cénd SP 154i este utilizat pentru stratul
superior, betonul proaspat este transpor-
tat cu o banda transportoare transversal
peste stratul inferior, si astfel materialul
proaspat este turnat peste stratul inferior
de material.

Stratul superior este asezat ,umed pe
umed” si apoi compactat cu un vibrator in
forma de T, special conceput pentru stra-
tului superior. Utilajul este echipat stan-
dard cu o grinda oscilantd foarte neteda
care asigura o suprafata perfectd, in timp
ce placile laterale reglabile hidraulic reduc
la minimum pierderile de beton.

Transport usor si configurare rapida

SP 154i se remarca prin manevrabilita-
tea si forta sa deosebitd, oferind mereu o
suprafatd betonatd perfecta, datorita celor
patru senile independente care se pot roti
si indlta. Acestea usureaza transportul si
asigura eforturi minime de asamblare/de-
montare.

SP 154i oferd un grad ridicat de auto-
matizare, ceea ce face ca turnarea betonu-
lui sa fie extrem de rentabila.

Darius DANILA
Preluare din UTILAJE & CONSTRUCTII,
octombrie 2020
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Model de estimare a accidentelor rutiere
pe baza intensitatii traficului

Angela POPUSOI

Lector la Universitatea Tehnica din Republica Moldova,
drd. la Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” din Iasi

Vrand nevrand, cu totii suntem participanti la trafic. Zi de zi, petrecem mai mult
timp deplasandu-ne in autovehicule pentru a ajunge la diferite destinatii, fie la
locul de munca, zona de agrement sau de odihna, spitale, scoli, gradinite, etc. Nici
nu constientizam ce riscuri ne pandesc ori de cate ori iesim in strada. Aglomeratia,
ambuteiajele, intersectiile blocate, agresivitatea, tinerii rebeli la volan, pietonii
neatenti, poluarea fonica, masinile parcate neregulamentar, toate definesc trafi-
cul contemporan in care nimeni nu pare sa mai respecte normele. Din nefericire,
toate aceste probleme se reflecta in numarul foarte mare de accidente rutiere, iar
cele mai multe victime sunt soldate in urma evenimentelor rutiere. Aceste aspecte
scot in evidenta necesitatea cercetdrilor de amploare a accidentelor de circulatie
rutiera care sa identifice solutii si propuneri noi pentru ameliorarea sigurantei
circulatiei in trafic. Analizand literatura si studiile efectuate pana in prezent, in
domeniul analizei accidentelor rutiere, am depistat ca au fost elaborate mai multe
modele de estimare a accidentelor rutiere. Unul dintre modele, folosit in cerceta-
rea mea, raporteaza numarul de accidente rutiere la intensitatea traficului.

Se pot distinge doud categorii princi-
pale de modelare multifactoriald, rezultate
din modelele lui Smeed si Weber. Formu-
larile originare ale lui Bortkiewicz-Weber si
Smeed au dat nastere la doua curente pa-
ralele de explicatii ale accidentelor rutiere,
distincte in prezent, care impartdsesc ,sa-
ndtatea publicd”, un accent epidemiologic
asupra stabilirii unor multiple corelatii care
au dat nastere la ipoteze de interventii co-
rective care se pot testa [1].

Modelul DRAG-1 definit in 1984 (in
francezad) si ulterior DRAG-2 (in englezd)
(Gaudry, 2000) pare sa realizeze o sinteza
relevantd asupra cauzelor si consecintelor
accidentelor rutiere[2]. Desi profunzimea
cercetdrii acestor modele atinge uneori ni-
vele destul de adanci, nici unul nu poate
estima cu precizie locul si cauza acciden-
telor, din motivul insuficientei datelor sta-
tistice referitor la accidente. Din literatura
in domeniu, am constatat ca problema
este universald. Toate tarile se confrunta
cu insuficienta inregistrarii datelor refe-
ritoare la accidentele rutiere. Se stie ca
pentru solutionarea unei probleme e ne-
voie sd cunoastem cauza aparitiei acestea;
inlaturédnd cauza, dispare problema. Deci,
pentru diminuarea numarului de accidente

2 . 3 Locul comiterii
Data si ora accidentului accidontultl
e denumirea strazii
o temperatura aerului * sector
® timp insorit e lungimea strazii
e ploie ® latimea strazii

earia

* numarului benzilor

e latimea benzii

e intensitatea traficului
o nr. vehicule/km2/ora
e nr. accidente

® cauza accidentului

© ninsoare

o timp innorat
® ceata

® grindind

e vant puternic

unor indicatori ce cuantificd parametrii
care contribuie la producerea accidentelor
si a variabilelor care determina conditiile in
care au loc accidentele si descrierea struc-
turii traficului.

Din acest motiv, este benefica elabo-
rarea unui model care va analiza cauza
accidentelor rutiere in urma introducerii
datelor despre acestea astfel incat sa fie
nevoie doar de cétiva indicatori primari.

Modelul in sine constituie un program
digital care va fi compus dintr-un set de
tabele cu variabile care sunt interconec-
tate intre ele. Deoarece, din punct de ve-
dere urbanistic (zone urbane, categoria,
constructia strazii, traficul rutier) nu putem
depista cu precizie cum acesti indicatori
influenteaza siguranta circulatiei, consider
ca modelul propus pentru colectarea date-
lor va scoate la iveald cauzele accidentelor

Date de inmatriculare a

otfgorarhll vehiculului
®sex i £
o vAria enr. de mrpamcqlare
e o tipul vehiculului
o termenul detinerii o marca
permisului de T
Coniars e« anul fabricatiei

Figura 1 - Schema relatiei dintre valori

trebuie stabilité cauza producerii acestora.
Pentru stabilirea cauzei, avem nevoie sa
fie trecute in registru toate circumstantele
in momentul producerii accidentului ru-
tier. Pe parcursul anilor, s-a propus ana-
liza mai multor indici pentru imbunatatirea
sigurantei in trafic. Autoritatile din dome-
niu se bazeaza pe inregistrarea accidente-
lor rutiere, exprimate in numar a acestora,
in numar de persoane accidentate, numar
vehicule avariate si cauza accidentului,
ceea ce este insuficient pentru o analiza
mai profunda. Este necesard definirea

Tabelul 1 - Inregistrarea accidentului rutier de citre agentul de circulatie

din punct de vedere urbanistic si nu numai.
Propunem sa fie inclusa si informatia de la
Serviciul Hidrometeorologic de Stat, datele
despre conducdtorul auto si vehicul.
Pentru colectarea datelor de catre
model este suficient ca agentul de circulatie
sd introduca doar cateva variabile.
Modelul in sine mai cuprinde si alte
date pe langa cele colectate de agentul de
circulatie, fiind aduse automat in sistem in
momentul cand agentul de circulatie intro-
duce in prima coloand a Tabelului 1 data
si ora, atunci se face legatura cu datele

Locul comiterii
accidentului

Data si ora
accidentului

IDNP-ul
soferului

Nr. de inmatriculare
a vehiculului

Nr. persoanelor
decedate

Cauza
accidentelor

Nr. persoanelor
traumatizate
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797 tului. In momentul in care se introduce
IDNP-ul soferului, automat apar datele
personale ale acestuia (sex, varstd, terme-
nul detinerii permisului de conducere). La
inregistrarea, in coloana a 4-a a Tabelului

5354 1, a numarului de inmatriculare despre ve-

800

o 377 376 375 373 368 365

K3

'% o 0 19 2 272 7 e g T hiculele accidentate, aflim informatia to-
M) *#%ae , talj despre aceste vehicule. Acest proces

) poate fi urmarit in Fig. 1.
. Pentru a verifica functionarea modelului
&f \@’; °°C:e“°\;“°°:\°§ @@iﬂv@"@@" d‘”&:@ ’i"f @‘:f; #e:&&; ebﬁ;&@; 9\«\:\ fi g?:“gi;fi \\f @i f;@:} fj‘bﬁ \o\“;s@ ef‘ propus s-a fécuvt o cercetare asupra celor
o@"@ Lt o&ﬁ P8 T ‘»*‘9@:: 3 b@s”’ O TEe Y L Fy mai afectate strizi de accidente rutiere din
< < g orasul Chisindu, Republica Moldova (Fig.2).
Denunirea strazi Deoarece se face o analiza din punct de

Figura 2 - Diagrama celor mai afectate strazi de accidente rutiere (2018) [3]. vedere urbanistic, se lucreaza cu datele din

coloana a doua a Tabelului 1. In momentul
inregistrate de la Serviciul Hidrometeo de despre accident in a doua coloand a Tabe- in care agentul de circulatie introduce locul
Stat in ziua si ora respectiva. Odata ce Ilului 1, automat se face legatura cu toatd accidentului in coloana 2 a Tabelului 1, in
agentul de circulatie introduce informatia informatia despre locul comiterii acciden- Tabelul 2, in coloana (J) se calculeaza au-

Tabelul 2 - Date despre strazile orasului Chisinau, Republica Moldova

A B C D E F G H I J
Lungi- Lati- . Intensitatea Nr.
Denumirea srazi | Sector | S8, | DT | s | M| penior | iR | Mebiee | acc
(m) (m) /24 ore) timp de ora
Ismail Centru 2800 19,14 53592 6 3,50 28252 21,97 797
bd. Dacia Botanica 11000 27,80 305800 8 3,50 34121 4,65 734
Stefan cel Mare Centru 3800 18,5 70300 6 3,00 20102 11,91 525
Vadul lui Voda Ciocana 4000 9,00 36000 2 4,50 14534 16,82 377
Calea Iesilor Buiucani 2070 23,70 49059 6 3,50 18120 15,39 376
Balcani Buiucani 7000 13,00 91000 4 3,00 18232 8,35 376
Uzinelor Ciocana 5500 10,50 57750 2 4,50 20522 14,81 373
Calea Basarabiei Centru 5500 29,55 162525 8 3,50 2438 0,63 368
Calea Orheiului Riscani 3400 21,00 71400 6 3,50 17314 10,10 365
Ion Creanga Buiucani 3020 14,20 42884 4 3,50 17658 17,16 345
Albisoara Buiucani 4000 14,20 56800 4 3,50 20647 15,15 334
Alecu Russo Riscani 2400 20,20 48480 6 3,00 23114 19,87 313
bd.Decebal Botanica 2600 21,00 54600 6 3,50 14528 11,09 293
Petricani Riscani 4750 22,20 105450 6 3,50 12166 4,81 290
Grenoble Botanica 5500 11,00 60500 2 5,50 12022 8,28 288
Bucuresti Centru 2780 11,40 31692 3 3,75 10544 13,86 279
bd. Mircea cel Batrin | Ciocana 2415 11,50 27772,5 3 3,50 20423 30,64 275
soseaua Muncesti Botanica 11250 14,20 159750 4 3,50 9877 2,58 272
Tudor Vladimirescu Réascani 2980 21,00 62580 6 3,50 11256 7,49 267
Calea Mosilor Rascani 2430 29,23 71028,9 8 3,50 17114 10,04 266
Vasile Alecsandri Centru 3300 16,00 52800 4 3,50 6034 4,76 253
Mihai Viteazul Centru 1600 21,50 34400 6 3,50 31378 38,01 230
A. Puskin Centru 2480 9,00 22320 3 3,00 7143 13,33 219
bd.Moscova Rascani 1720 24,00 41280 6 3.5 14680 14,82 219
sos. Hancesti Centru 5340 9,25 49395 3 3,00 20326 17,15 214
Columna Centru 3600 9,00 32400 3 3,00 7048 9,06 207
bd. Cuza Voda Botanica 2300 14,00 32200 4 3,50 6153 7,96 201
Alba-Iulia Buiucani 3000 17,90 53700 5 3,50 11927 9,25 199
31 august 1989 Centru 3160 12,00 37920 4 3,00 1232 1,35 187
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tomat numarul total de accidente pe fiecare
strada separat, iar restul informatiei despre
aceste strazi se afla deja in baza de date.
in Tabelul 2 sunt reprezentati cativa
indici, dar pot fi adaugati si altii, mult mai
multi (diferentierea pe tipuri de transport,
tipurile de arbori pe marginea drumului,
marginite cu trotuar sau fara, tipul imbraca-
mintei suprafetei drumului, profilul longitu-
dinal, profilul transversal, raza pe verticald
sau orizontald, semnele de circulatie, nr.
intersectiilor, distanta dintre intersectii,
zonificarea functionald, dotarile urbane,
distanta pand in constructii, etc.). In Tabe-
lul 2, datele din coloanele (B), (C), (D), (F)
si (G) sunt captate de la Institutul Municipal
de Proiectdri Chisindu proiect I.M., iar datele
din coloana (E) sunt calculate de sistem:

E=CxD

in coloana (H) sunt inregistrate date
selectate in urma masuratorilor personale
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realizate timp de un an. Masuratorile au
fost efectuate in zile diferite ale saptama-
nii, in fiecare lunad a anului si in ore diferite
ale zilei. In tabel a fost introdusd media
intensitatii de trafic. In coloana I, datele
sunt calculate de sistem:

I = ((H/E) x 1000)/24

Avand la indeména un astfel de model
cu o baza de date, inginerul urbanist poate
face o analiza pentru a depista probleme
ce tin de influenta retelei stradale si de
transport urban asupra nivelului de acci-
dente in circulatie.

Concluzie

Analiza localitatii cu ajutorul modelu-
lui de colectare a datelor despre acciden-
tele rutiere cu indicii ce descriu reteaua
stradald si reteaua de transport, permite
scoaterea la iveald a problemei ce tine

de proiectarea, zonificarea, amplasarea
retelei stradale si de transport in localitate.
Folosind date din Tabelul 2 referi-
toare la numarul accidentelor rutiere si
facand raportul cu fiecare indice introdus
in acest tabel cu ajutorul unui program
de calcul, se poate observa daca exista
sau nu o dependentda a numarului de ac-
cidente de indicele respectiv. Dacd exista
o dependentd, atunci vor apdrea si solutii
pentru inldturarea acestor probleme.
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Problema drumurilor noastre — 1937 (XIl)

Dupa cum este distribuit astazi traficul pe
sectiuni de sosele, precum si pe o retea de
sosele, — rezultd ca sistemele permanente
trebue sa acopere suprafete mici, mai ales
in traversarea de localitati si in apropierea
marilor orase. Pentru portiunile de sosea mai
circulate, convin astazi foarte bine sistemele
semipermanente: macadamuri dure, pene-
trate in intregime sau pe jumatatea lor superioara cu un liant
bituminos. Acelas lucru se poate obtine si cu acoperirea fundatiei
prin covoare asfaltice.

Pentru a evita greseli de proiectare, se recomanda constructia
progresivé. Incercdm cu o tratare superficiald a fundatiei, dupé
unul din numeroasele sisteme, care au fost de mult investite cu
formula executorie. Dacd tratamentul nu rezisté vom recurge la
0 semipenetratie cu un strat cat mai subtire: 4 cm. Daca nici
aceasta semipenetratie nu poate rezista traficului, de la primele
manifestari de slabiciune, ea va trebui sa fie acoperitad cu un strat
rezistent de uzura, in grosime mica de 2-3 cm. Daca, prin impo-
sibil, nici acest strat nu ar parea destul de rezistent, el se poate
ingrosa, confectionat din materiale incd mai dure si in amestec
cat mai compact. Prin aceasta metoda de constructie etajata si in
etapd, se vor obtine investitiile cele mai economice; iar riscurile
vor fi minime. Aceste riscuri se vor intalni la unele tronsoane tra-
tate superficial, la care tratamentul s'ar uza prea repede sau s'ar
degrada repede. Tratamentul fiind insa indispensabil si ca pret
foarte economic, pierderea nu va fi mare si mai ales ca tratamen-
tul si-a indeplinit rolul sau de protectie si impermeabilizare, pre-
cum si de inlesnire a circulatiei. Cand un strat de uzurd necesita
intretineri continui si costisitoare, avem dovada sigura ca trebue
aplicat peste el un strat mai rezistent si nu trebue a ne incapaténa
in reparatii obositoare si costisitoare pentru administratie si je-
nante pentru circulatie. Cdci lucrdrile de intretinere nu trebue sa
jeneze mai deloc circulatia.

Astazi, cand inginerii sunt orientati asupra densitatii traficului
pe retea si asupra rezistentei straturilor, au trebuit sd constate
ca in foarte multe tari nu s’au apreciat la justa valoare sistemele
semipermanente si din acestea, mai ales semipenetratiile. Aces-
tea trebuiau sd inlocuiascd multe sisteme permanente, scumpe,
cu care s’au definitivat multe tronsoane de sosele. Daca s’ar pune
intrebarea: «ce sistem ar putea servi azi, ca solutie unica la mo-
dernizarea soselelor?» de sigur ca cele mai multe sanse de a fi
ales, le-ar avea macadamul penetrat sau semipenetrat.

Cum trebue sa se procedeze si la noi?

Asa cum s’a procedat pretutindeni. Se va determina o retea
minimd de artere principale, care trebue adusd in stare de
circulatie in cat mai scurt timp posibil (2-3 ani: perioada de sal-
vare). La noi, reteaua aceasta este indicatd dela sine: reteaua
soselelor nationale, care ne leaga cu tdrile vecine si care leaga
intre ele capitalele provinciilor noastre. Cum se va proceda la
salvarea acestei retele?

Asa cum s’a procedat si se procedeaza pretutindeni: execu-
tarea reparatiilor necesare cu piatra bitumata si apoi protejarea
macadamului printr'un sistem rutier provizor (tratamente super-
ficiale duble sau intarite, amestecuri de suprafata ori aplicarea
unui covor), indicat de situatia locala si de agregatele din sosea.

Avem latitudinea de a alege intre aceste sisteme provizorii,
asa ca peste tot locul sd realizém solutii optime ca rezistenta,
cost, utilaj redus si simplu, manopera foarte putin complicata.
Nu se va reconstrui si nu se va construi din nou nici un km de
sosea, fard a aplica de indata cel putin un tratament superficial
sau covor asfaltic.

Spuneam de o revista recenta (15 Ianuarie, 1937), in care se
vorbeste despre drumurile din Olanda. Citam din articolul respec-
tiv: «Cand s’a trecut la modernizarea imbracamintilor, s’au tratat
superficial macadamurile ordinare existente».

Nimeni n‘a desfundat impietruirile sub pretextul asanarilor si
drenarilor. Pe macadam vechiu rezistent, s'a aplicat si se aplica in
Olanda imediat betonul asfaltic, pentru modernizarea definitiva a
soselei, nu numai fara a executa drenuri, dar chiar fara a ingrosa
impietruirea existenta. (Din aceeasi revista: «la imbracaminti mo-
derne, s'a aplicat betonul asfaltic imediat, fara a mai face multe
incercari cu alte sisteme rutiere, oriunde s’a dispus de o infra-
structura rezistentd»). Sectiunile mici de sosele ce trebuesc sa
fie drenate, sunt puncte exceptionale pe retea. Nu vom face in
mod inutil aceste desfundari de sosele pentru a sldbi incd mai
mult starea lor. Si nu le vom face, fiindca nu sunt necesare pe
cea mai mare parte a traseelor. De altfel, cu toata bunavointa, nu
vom putea executa deodatd toate aceste desfundari, fiindca ele
necesita sume considerabile. D-1 Cale le-a evaluat, pentru toata
reteaua, la... 7,2 miliarde!

Pentru reteaua minima a soselelor ce strabat toate provinciile
(5.000 km), operatiile acestea de desfundare trebue sa fie de
circa 400 mil. lei. Ori, tocmai cu aceasta suma se poate trata
superficial toata reteaua consideratd, pentru a o face circulabild
imediat. Ce alegem: Sa desfundd@m soselele, sldbind suprafetele
circulabile; sau s& aducem aceste sosele, cu aceiasi bani, in stare
imediata de circulatie pentru bucuria intregii tari? Si doar s’a dis-
pus de acesti bani in mai multe réanduri.

La noi nu se poate trece direct la 0 modernizare a drumurilor si
nu se poate socoti ca imediat acest inceput de inféptuire. Drumu-
rile noastre, rezultat al unei munci executate sub legiuiri diferite
si In cea mai mare parte a lor, 80% cu prestatie, nu sunt prega-
tite pentru a primi o imbracdminte modernd. Drumurile noastre
actuale sunt in cea mai mare parte lipsite de fundatii si de drenuri
si chiar ca trasee lasa de dorit... Sunt de acord cu propunerea de
a se asana si macadamiza intai drumurile si pe urma a porni la
modernizarea lor; drumurile trebuesc reparate intéi pentru uzul
imediat si numal apoi adaptate cerintelor de confort modern...

Lucrarile de drumuri in Romania sunt relativ de data recenta si
spre deosebire de alte tari, cu care ne place sa ne comparam dar
care au un trecut de lucrari ce depdseste cu sute de ani inceputu-

* Conferinta tinuta la I. B. C. D. in sedinta a XXII-a dela 5 si 7 Martie 1937, sub presedintia D-lui Ing. Insp. G-ral. I. MIHALACHE,
Directorul General al Drumurilor. Publicata in BULETINUL I. B. C. D., ANUL II, Nr. 7-9, IULIE-SEPTEMVRIE 1937, Bucuresti — pg. 205-210
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rile noastre modeste din 1836, noi avem inca o retea importanta

de drumuri naturale. Comparatia noastrd, in situatia in care ne
afldm, cu alte tari cari au redus problemele rutiere la simple ches-
tiuni de intretinere, pare cel putin deplasata.

Din cauza lucrarilor cu prestatii, soselele nu ar fi pregatite
pentru modernizare: fiindcd nu sunt asanate si n’au fundatii. (Dar
nici soselele nationale, care nu s’au executat cu prestatii, nici ele
nu sunt asanate si bine fundate!). Dupd asanare ar trebui maca-
damizate si numai dupa aceia, intr'un viitor indepartat, am putea
sa ne permitem luxul confortului modern. Pentru uzul imediat si
acesta ar interesa, evident, - ar fi doar suficiente macadamurile
asanate si drenate. Si apoi... soselele noastre ar fi prea noi: au o
vechime numai de 100 de ani. Dacad ar fi avut o vechime de 300
ani, ele ar fi fost asanate si drenate? Si de unde ideia ca o sosea
cu cat este mai veche e mai buna? Soselele americane, care n‘au
vechimi nici de o suta de ani, ar trebui sa fie foarte slabe. Auto-
stradele germane, care au o vechime numai de 1-3 ani, vor fi oare
cele mai pldpande?

in Basarabia am executat macadamuri perfect asanate si dre-
nate. De ce nu tin? De ce dar nu cautam a face sosele rezistente
pur si simplu, sosele cu adevarat ingineresti? Si potrivit cu mij-
loacele financiare disponibile, vom executa sosele provizorii, sau
semipermanente, dupd o chibzuiald analoaga cu aceia ce se face
la alegerea de sisteme de poduri provizorii, semidefinitive sau
definitive. Dar in toate cazurile, constructiile vor fi rezistente, fie
ca ele sunt provizorii, fie cd sunt definitive.

Construesc in Basarabia sosele noi in chinuri si greutdti. La
un km de sosea, trebuesc 5.000 carute pentru transporturi de
materiale: un convoi neintrerupt de carute dela Ploesti pana la
Bucuresti. Aceste carute se gdsesc cu greu in Basarabia, fiindca
acolo carutele sunt ocupate la munci agricole si la cardusie (din
cauza lipsei de cdi ferate). La receptia unei asemenea sosele fa-
cute cu atatea greutati, simtim cea mai mare durere: o lucrare
buna, frumoasa, va fi data prada traficului necrutator pentru dis-
trugere imediatd, in loc ca ea sa fie protejata pentru totdeauna
cu 0 mica cheltuiald suplimentara si sa serveasca si traficului in
cele mai bune conditiuni: fara praf, fara noroi, fara gropi si cu
tractiune redus&. In loc s& construim 20 km de sosea mediocr
ce se va degrada foarte repede, nu e mai rational sd@ construim
numai 10 km de sosea rezistentd si circulabild? Sosea moderna
inseamnad sosea rezistentd si lesne circulabild. Azi nici nu se mai
intrebuinteaza cuvantul «modern» decat atunci cand se indica si
viteza de circulatie. Asa, se cere pentru o sosea moderna o viteza
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de 150 km/ora: aceasta inseamna, declivitati mici, viraje mari,
nici un pasaj de nivel etc. Cu alte cuvinte, pe tot parcursul, viteza
de circulatie trebue sa fie de 150 km/ora.

Au trecut 19 ani dupa razboi. E o scadenta importanta. Au tre-
cut 12 ani de cand s’au modernizat retelele de drumuri in alte tari.
La noi barometrul rutier aratd mereu variabil. Ce mai asteptam?
Nici prestatia nu se reintroduce, nici sosele laborator in diverse
regiuni nu iau fiintd, nici macadamurile nu se asaneaza si nu se
refac. Pentru ce se mai fac asemenea teorii: d-lI C. I. Bratianu
e contra asfalturilor scumpe, care infometeazad reteaua. Dar in
prezent s’a inceput la noi constructia pe scara mare a soselelor
de beton, care sunt cu mult mai scumpe decat asfalturile. Aces-
tea nu infometeazd si mai mult reteaua noastrd rutiera? Daca
aceste asfalturi ar fi necesare, oricat ar fi ele de scumpe, nimeni
n‘ar avea nimic de zis. Dar sa construesti sisteme scumpe care
nu-s necesare, catd vreme restul retelei este lasat in suferinta,
n’‘ar putea fi justificatd cu nimic o asemenea procedare. Mai ales
ca existd asfalturi foarte eftine (pana la 10 lei/m. p.), cu care
sa putem imediat proteja un macadam ordinar si existd covoare
asfaltice cu pret de 30 lei pe m. p. si cm de grosime, care ar
putea servi 20-25 ani, la un trafic destul de intens! Nimic nu tre-
bue sd ne impiedice ca sa incepem imediat salvarea cel putin a
unei retele de 5.000 km de sosea nationald. Si deocamdata, fara
rectificari de trasee, fara reincarcari mari, ci numai prin simple
reparatii cu piatrd bitumata si prin tratari superficiale. Pentru ce
nu vrem sa oprim procesul de macinare a macadamului, si asi-
guram ce exista in sosea, sd asiguram ceea ce punem in sosea,
inlesnind astfel imediat circulatia pe 5.000 km?

Sa privim - in cazul cel mai rdu - actualele macadamuri ca
pe un excelent pamént de fundatie (caci in orice caz, actualele
noastre sosele sunt mult mai tari si mai rezistente decat solurile
obisnuite)! Ce va trebui sa facem? Sa nivelam si sa stabilizam
acest pamant de fundatie, asa cum se procedeaza la stabiliza-
rea pamantului, la sosele eftine de pamant. Vom face actualele
suprafete, imediat circulabile si mai rezistente. Pentru aceasta,
pietrisurile trebue sa fie concasate, cand ele nu-s inchegate in
corpul soselei. Pietrisul de asternut pentru reparatii, trebue sa fie
concasat, cel putin 50% din el, ca sa poata fi cilindrabil. Ca liant se
vor putea intrebuinta emulsiile, precum si orice ulei asfaltic. Aceste
uleiuri, la nevoe, vor fi putin pregdtite, ca sa corespunda intocmai
unui road-oil, de intrebuintat fie cald, fie la rece. Dupa 2-3 ani,
lumea va rasufla. Praful va dispare, ca si noroiul, ca si gropile. Vom
avea atunci rdgazul sa incepem sistematic consolidarea sectiunilor
mai obosite prin metoda progresiva ce am descris. Personalul nos-
tru va aprecia singur, in cunostinta de cauza dupa ce va deprinde
noul mestesug, care vor fi sistemele indicate de conditiile locale,
pentru adevarata modernizare a retelei. Starea actuald a soselelor
noastre nationale este cu mult mai buna decét starea retelelor din
Occident, la inceputul modernizarilor. Asa ca lucrarile de salvarea
retelei vor fi la noi mult mai lesnicioase si mai eficace. Avand
apoi in vedere obiceiurile noastre, nedeprinderea de a executa
intretineri regulate, va trebui sa alegem pentru modernizari numai
acele sisteme, care nu necesita utilaj complicat, de importat din
strainatate si care nu necesita lucrdri de reparatii, ci numai simple
lucrdri de curatire si bund ingrijire. Nici un km de macadam nou
sau de macadam reincarcat nu trebue sa se mai execute, fara a
proteja acest macadam printr'un covor convenabil. Iar dacd acum
pentru modernizarea celor 5.000 km de retea ce am mentionat,
s’ar cere valoarea totala a lucrarilor, ne putem ghida, de ex., dupa
normele de calcul ce intrebuinteaza inginerii germani la moderni-
zarea retelei de sosele din clasa: Landstrassen II. Si anume:
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W 10% din suprafete vor fi imbracate, cu imbracaminti grele (la
traversarea localitatilor);

B 30% din suprafete vor primi imbracaminti semipermanente;

B 60% din suprafete vor primi imbracaminti usoare.

Realizarea unui asemenea program va necesita o anuitate
medie, anuald, de 60.000 lei/kin. (S’a presupus la calcul, ca sis-
temele usoare au o durata de 10-15 ani, cele semipermanente de
20-25 ani si cele definitive de 40-50 ani). Rezervand anual cate 120
milioane lei din fondurile de modernizare, ca anuitdti, se vor putea
asigura reconstructia si modernizarea unei retele de 2.000 km. Pe
aceste baze se poate face lesne socoteala pentru toata reteaua de
sosele nationale: 1) un miliard lei, pentru aducerea imediata in
stare de circulatie a retelei prin bituminizarea suprafetelor si 2) o
anuitate anuald de 600 milioane lei, dacd am moderniza imediat
toate soselele nationale. Interesul imediat este insa de a salva si
aduce in stare de circulatie itinerariile importante si frecventate si
apoi de a proceda sistematic la reconstructii si definitivari, in limita
disponibilitatilor, in sectiunile cele mai circulate si unde nevoia e mai
mare. In aceasts, a doua perioadi a lucrérilor de duratd lungd, odat3
cu definitivarea soselelor, se vor imbunatati traseele si linia rosie,
cautéandu-se pe cat va fi posibil de a supraindlta actualele sosele,
pentru a le scoate in rambleu, la aer si la soare. La proiectarea si
executarea acestor rectificari, va fi destul rdgaz sa se studieze so-
lurile din orice punct de vedere se va gasi necesar. S'a inceput la
noi executia de sosele de beton de ciment pe scara mare: ce studii
climatologice s'au efectuat in prealabil? Ce studii geologice, fizice si
chimice s’au facut la intocmirea proiectelor sau la executia lucrdrilor?

Pentru prima fazd de lucrdri, se impune salvarea de indata a
unei retele de cel putin 5.000 km de sosele nationale, care unesc
capitala tarii cu capitalele provinciilor noastre. Cheltuiala de reparatii
si bituminizari necesare ar fi de 500 milioane lei. Prin salvarea aces-
tor itinerarii principale ale tdrii, s'ar produce mare usurare gene-
rald in circulatia tarii, s'ar reface prestigiul inginerilor rutieri si al
administratiei, s>ar declansa acordari de credite importante si regu-
late pentru lucrari de drumuri. Judetele ar urma imediat exemplul
dat de administratia de Stat si fara nici o indoiald ca ar proceda si ele
la salvarea, in acelasi mod, a retelei de sosele judetene principale:
socotind pentru fiecare judet o retea de 100 km, va fi nevoe de 10
milioane lei de fiecare judet, ca sa se salveze astfel pe intreaga tara
7.000 km de sosele judetene. Exista atatea elemente, in personalul
Serviciilor noastre tecnice, elemente capabile, energice, devotate
slujbei si tecnicei rutiere. Aceste energii ar fi puse atunci in stare de
a fi folositoare in cel mai inalt grad. Cateva luni de experientd, in-
cercari si invatatura ar fi suficiente ca personalul tecnic sa capete in-
demanare si siguranta in lucrari. Odata aceasta siguranta castigata,
s'ar declansa imediat un curent pentru executarea de lucrari mo-
derne, ce nu ar mai putea fi stavilit. Abia atunci ar intelege toata
lumea ca bitumul nostru constitue o bogdtie nepretuitd. Caci fara
acest bitum, reteaua noastra rutierd nu ar putea fi salvata imediat,
n bune conditii si excesiv de eftin. Abia atunci s’ar intelege ca a fost
o crimd ca bitumul nostru a fost nesocotit, cd n‘a fost intrebuintat
la timp, cd nu s’au facut macar rezerve de acest liant pretios, ca nu
s’a Iinlesnit perfectionarea prelucrarii lui. Caci fara colaborarea dintre
administratiile rutiere si industrii, nu se poate concepe nici un pro-
gres, nici in ce priveste perfectionarea liantilor si nici in ce priveste
tecnica sistemelor rutiere. Toate conditiile obiective le avem, pentru
salvarea si modernizarea drumurilor, asa cum nu le mai are o alta
tara. In schimb, conditiile subiective necesare acestor prefaceri ne
lipsesc cu desavarsire. Studentul scolilor tecnice si politecnice trebue
sa invete noua tecnica rutiera, sa invete nouile sisteme rutiere ce
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isi pot gasi aplicare in tara noastrd, sa invete a pretui materialele si
liantii nostri. Inginerul rutier trebue sa stie a construi sosele viabile:
sosele in rambleu, acoperite cu imbracaminti rezistente. Inginerul
rutier trebue sa stie ca cele mai multe sisteme moderne, cu care se
imbraca astazi o retea rutiera, sunt sisteme simple care de multe
ori trebuesc construite si intretinute in regie. Inginerul rutier trebue
sd stie a intrebuinta banul, mult sau putin, cu cel mai mare folos
si In mod eficace, acolo unde nevoia e mai mare. Inginerul rutier
trebue sa stie a cere conducatorilor de administratii creditele mi-
nime, indispensabile pentru salvarea drumurilor. Iar programele vor
trebui intocmite dupd acordarea de credite, intrucat in limita unui
credit acordat se vor grupa lucrarile rutiere in ordinea urgentei si a
importantei. Spre a scdpa de rdaspunderi, inginerii nu vor mai invoca
cauze de forta majora (dezastrul razboiului mondial si sérdcia noas-
trd) si nici cauze de naturi politici. in ce priveste sirdcia noastrs,
e cazul sa se aminteasca butada lui Ford: Nu este adevarat ca din
cauza saraciei n‘avem drumuri; adevarul este ca, din cauza lipsei
de drumuri, suntem o tara sdraca. Tinem absolut ca tara noastra sa
rdmani o tristd exceptie in materie de drumuri? in ultimul timp, s’au
deschis credite rutiere de aproape doud miliarde de lei. Cu acesti
bani s'ar fi putut face fericirea tarii. Totusi, majoritatea acestor cre-
dite se angajeaza pentru sosele scumpe definitive, de beton de ci-
ment si pentru pavaje de piatra; iar reteaua rutiera va mai raméne
inca in suferintd pe cel putin cinci ani de zile! Dar cine incheie gresit
primul nasture, va incheia gresit toata haina. (Goethe).

Este ora H. Este ultimul moment. Trebue sd inceteze cat mai
curand actuala stare a drumurilor noastre, care a exasperat toata
lumea si care se datoreste carentei tecnicei romanesti. Toate mate-
rialele si toate sistemele rutiere isi pot gasi intrebuintari rationale,
caci fiecare din ele isi are un anumit camp de aplicare. Sa folosim
cat mai curénd aceste bogatii in materiale rutiere, cu care este
inzestratd din belsug tara noastrd. S& proceddm asa cum au pro-
cedat si procedeaza toate tarile din lume, care si-au modernizat
retelele rutiere: Italia, Franta, Anglia, Olanda, Elvetia, Germania,
Luxemburg etc. Daca tara noastra purcede cea din urma la mo-
dernizarea drumurilor, se cuvine ca sa tinem in seama si sa pro-
fitdm de toate invatamintele scoase din experienta celorlalte tari.
inaintasii nostri au avut misiunea s& inzestreze tara cu cai ferate.
Noud ne revine sarcina de a impodobi tara cu drumuri rezistente,
eftine, curate si frumoase. Sa dam tarii sistemul de circulatie ne-
cesar vietii moderne. Sa scoatem tara din praf si din noroi si s’o
inzestram cu podoabele indispensabile pe care le merita.
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EUROPA:

Un nou proiect de tunel de ocolire este in derulare in Germania
Specialistii germani au ince-
put lucrarile la un nou tunel
care va ocoli orasul istoric
Pirna. Tunelul Kohlberg va
face parte din ocolitoarea su-
dica si va masura 300 m lun-
g gime. Se estimeaza ca proiec-
tuI va costa 42 6 milioane de euro si urmeazad sa fie finalizat in
2023. Construirea sectiunii tunelului va insemna o legatura impor-
tanta pentru ocolire, oferind in acelasi timp beneficii de mediu prin
conservarea unei zone forestiere din jurul orasului. Pirna se afla pe
malul raului Elba, la mica distantd, in amonte, de orasul Dresda.

EUROPA - ASIA:

Chinezii participa la megaproiectul

Autostrazii Moscova - Kazan

Contractele pentru Autostrada
Moscova - Kazan au fost atri-
buite iar chinezii sunt printre
constructori. Acest proiect
de autostrada este unul im-
portant pentru Rusia, deoa-
rece va imbundtati trans-
portul intr-o zona economica cheie a tarii. Proiectarea autostrazii
va permite viteze maxime de pana la 130 km/h. Constructia au-
tostrazii se va confrunta cu o serie de provocari de-a lungul tra-
seului de 729 km. Proiectul a fost impartit in sapte sectiuni sepa-
rate. Stroytransgaz urmeaza sa construiasca sectiunea in regiu-
nea Moscovei si regiunea Vladimir, valoarea lucrdrilor ridicandu-se
la 796 milioane de dolari. Regional Construction Company are
pachetul de 315,3 milioane de dolari pentru a construi o sectiune
in regiunea Vladimir, in timp ce VAD are pachetul de 893,2 do-
lari pentru o sectiune in aceeasi regiune - Vladimir. Avtoban are
un contract de 1,5 miliarde de dolari pentru o portiune in regiunea
Vladimir si regiunea Nijni Novgorod. Firma chineza CRCC a obtinut
contractul pentru o sectiune de 875,2 milioane de dolari in regiu-
nea Nijni Novgorod. Avtoban va construi, de asemenea, o portiune
in regiunea Nijni Novgorod si Republica Chuvash in valoare de putin
peste 1 miliard de dolari. Transstroymekhanizatsia va construi o
sectiune in Republica Tartastan in valoare de 1,85 miliarde de dolari.

AFRICA:

A fost atrlbmt un important contract de autostrada in Kenya
A fost atribuit contractul pentru
realizarea Autostrazii Nairobi-
Nakuru-Mau din Kenya.
Pachetul a fost acordat com-
paniei Rift Valley Highway,
o firmd detinutd in comun
de catre companiile
Vinci Highways, Vinci Concessions si Meridiam. Deschiderea rutei
va contribui la dezvoltarea sectorului turistic din Kenya in Valea
Riftului, precum si la cresterea sigurantei rutiere si la scaderea tim-
pilor de cdlatorie intre Summitul Nairobi, Nakuru si Mau. Acordul
PPP valoreaza in total aproximativ 1,5 miliarde de dolari. Lucrarea
presupune imbundtatirea si largirea traseului existent. Lucrarile
de constructie sunt programate sa dureze 42 de luni si prevad re-
alizarea unei autostrdzi cu doua benzi pe sens pe o lungime de
175 km. Rift Valley Highway a obtinut pachetul de concesiune de
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C.N.A.I.R. H Retrospectiva de toamna:
A fost dat ordinul de incepere a constructiei
drumului de legatura DN 5 - Podul Prieteni€i..........c......... n

Cercetare B Metoda campului-mediu, metoda
elementului finit: Analiza multi-scalara a materialelor
compozite cu matrice bituminoase folosind metode

semi-analitice Si NUMENICE ....oviiiiiiii i n

Mentenanta B Documentare si identificare
a agregatelor naturale locale: Inlocuirea pietrei

sparte de cariera cu pietris cONCasat .......ccovvvvviiiiiiinininnns

Noi orizonturi in cercetarea rutiera B Tendinte actuale
in conceperea si proiectarea structurala a drumurilor

(Partea a V-a): Aspecte climatice si ecologice privind calculul
structurilor rutiere rigide durabile - llrp pentru proiecte

demonstrative localizate in diferite regiuni ale Europei....... m
In memoriam M Ing. RADU GAVRILA...........coeeveeeiiieeennn. Iﬂ

D.R.D.P. Iasi B Opinii: Protejarea drumurilor nationale,

in sarcina administratorului aCestora .......cvvvvvrieieienininennns

Calitatea infrastructurii rutiere B Calitatea infrastructurii
rutiere luand in considerare unele caracteristici ale

traficului rutier deservit utilizand tehnologia GNSS ............ m

Drumuri si porturi B Porturi pe canalele Dunare-Marea

Neagra si Poarta Alba-Midia, Navodari (III) .........c.ceeunennees

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Noul utilaj
cu cofraj glisant Wirtgen SP 154i permite asternerea

betonului TN doUd SEratUri.......vvveiiririiiiieieir e eeeenes m

Trafic B DRAG-1 si DRAG-2: Model de estimare

a accidentelor rutiere pe baza intensitatii traficului............ m

Restituiri B Ing. Insp. G-ral Nicolae Profiri:
Problema drumurilor noastre — 1937 (XII) ....covvvuinivinnenene. m

30 de ani pentru autostrada, incluzand proiectarea, finantarea,
largirea, renovarea, operarea si intretinerea autostrazii. O serie
de filiale ale Vinci Construction au format un consortiu pentru
realizarea lucrdrilor de constructie. Acordul va intra in vigoare
dupd o evaluare completd a impactului asupra mediului si din
punct de vedere social, aceasta fiind una dintre cerintele Bancii
Mondiale. Finantarea proiectului va fi pana la sfarsitul anului 2021.

Redactor:

Ing. Alina IAMANDEI

Graficd: Arh. Cornel CHIRVAI
Tehnoredactare: Andrei COVACIU
Corespondent special:

Nicolae POPOVICI

Bd. Dinicu Golescu, nr. 41, bl. 6,
sc. B, ap. 37, sect. 1, Bucuresti
Tel. redactie:

0730/073241

Tel./fax A.P.D.P.:
021/3161.324; 021/3161.325;
Secretariat: e-mail: office@apdp.ro

Ing. Adriana MIHAILA www.apdp.ro

Rédspunderea pentru continutul si calitatea articolelor publicate revine autorilor.
Este interzisa reproducerea articolelor si a fotografiilor fard acordul autorilor.

Pod in constructie, Sankt Petersburg, Rusia



Podul Heron

(Ottawa

statul Ontario, Canada)




	c1_OCT_2020-2
	pag 14
	c1_OCT_2020-4

