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A fost dat in trafic Lotul 1
al Autostrazii Sebes - Turda

Afostdataintrafic Variantade OcolireaMunicipiului Bacau @ Afost datin trafic Lotul 1 al Autostrazii Sebes - Turda ® Modernizareaa
cinci poduri pe DN 22 - E 87 dinintravilanul localitatii Babadag ® Modernizarea infrastructurii privind siguranta circulatiei pe DN 1,
in sate liniare si puncte negre @ Elaborare documentatie pentru obiectivul Autostrada Brasov — Bacau e Actiuni ale drumarilor
delaC.N.A.LR.S.A. e Licitatie pentru Proiectare si Executie Autostrada Sibiu - Pitesti, Sectiunea 2: Boita— Cornetu @ Continuare
actiuni ale drumarilor de la C.N.A.LR. S.A. @ Patru oferte pentru executia lucrarilor de reabilitare a Podului de la Cernavoda

A fost data in trafic Varianta de Ocolire
a Municipiului Bacau

Modernizarea a cinci poduri pe DN 22 - E 87
din intravilanul localitatii Babadag

in data de 02.12.2020 a fost data in trafic Varianta de Ocolire
a Municipiului Bacdu.

Lungimea intregii lucrari este de 30,843 km. Reamintim ca
in data de 03.09.2020 s-a deschis traficul pe 7,366 km, iar in
data de 02.12.2020 s-a deschis traficul pe 20,299 km, din care
16,269 km sunt la profil de autostrada.

Antreprenorul este Asocierea SC Spedition UMB SRL
si SC Tehnostrade SRL, iar valoarea contractului este de
668.330.294,63 lei fara TVA.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Pe aceasta sectiune vor fi restrictii de viteza la 90 km/h. Ridicarea
restrictiilor de viteza este conditionat3 de conditiile climaterice. In
situatia in care acestea vor fi nefavorabile, avand in vedere peri-
oada de iarng, restrictiile de viteza vor fi ridicate in perioada martie
- aprilie 2021.

Proiectul a constat in construirea a:

M sapte poduri;

W opt pasaje;

B un nod rutier;

M sapte intersectii de tip giratie;
M o parcare de scurta durata.

Realizarea Variantei de Ocolire a Municipiului Bacdu va avea
efecte pozitive privind reducerea emisiilor de poluanti in aer in
zona locuitd a Municipiului Bacau, fluidizarea traficului din zona,
reducerea timpului si costurilor de transport, cresterea sigurantei
in trafic. Traseul este amplasat pe Reteaua Trans-Europeand de
Transport (TEN-T), proiect al Uniunii Europene care prevede cre-
area unei retele complete de transport auto, feroviar si naval.

A fost dat in trafic Lotul 1 al Autostrazii Sebes - Turda

in data de 03.12.2020, C.N.A.I.R. S.A. a dat in trafic Lotul 1
al Autostrazii Sebes - Turda.

Lungimea sectorului dat in trafic este de 14,8 km si face
legdtura intre Nodul Rutier Sebes (legatura cu DN 1 prin bretelele
5 si 6), Nodul Rutier Alba Iulia Sud si Nodul Rutier Alba Iulia Nord
(bretelele 1, 2 si 3).

Pe acest sector de autostrada este instituitd o restrictie de
viteza de 100 km/h.

Antreprenorul este Asocierea Impresa Pizzarotti & C SPA -
Pomponio Constructii SRL, iar valoarea contractului este de
541.739.137,21 lei fara TVA.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

C.N.A.L.R. S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus
in data de 03.12.2020 Cererea de Finantare pentru proiectul
,Modernizarea a cinci poduri pe DN 22 - E 87 din intravilanul
localitdtii Babadag” in vederea obtinerii de finantare nerambursabila
alocatd 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 2.2 Apel
de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere — proiecte noi
de investitii, Operatiunea — Cresterea accesibilitatii zonelor cu o
conectivitate redusa la infrastructura rutiera TEN-T.

Obiectivul general al proiectului este modernizarea infras-
tructurii de transport rutier de interes national in vederea asigurarii
conexiunii la reteaua TEN-T a zonelor deficitare din punct de ve-
dere al optiunilor de transport, in vederea asigurarii accesibilitatii
la oportunitati de munca, prin reducerea riscului de producere a
inundatiilor si prevenirea efectelor negative cauzate de acestea
asupra populatiei si a obiectivelor de interes public amplasate in
zona inundabild a paraului Tabana, in interiorul localitatii Babadag.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

1. Constructia a cinci poduri cu o lungime totala de 0,072 km,
care sa corespunda din punct de vedere hidraulic debitului de calcul
pentru apararea impotriva inundatiilor a localitatii Babadag, pre-
cum si cerintelor actuale ale unui pod pe drum national/european.

2. Cresterea accesibilitatii relative cu 20%, in primul an de
operare (2023).

Valoarea totala a proiectului este de 12.374.764,73 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014 - 2020, astfel: 85% contributia Uniunii Europene din
Fondul European de Dezvoltare Regionala 8.897.742,97 lei, 15%
contributia proprie 1.570.189,93 lei.

Durata proiectului: 36 de luni.

Cod proiect: 142375.

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

Modernizarea infrastructurii privind siguranta circulatiei
pe DN 1, in sate liniare si puncte negre

C.N.A.L.R. S.A,, in calitate de Solicitant, a elaborat si depus
in data de 04.12.2020 Cererea de Finantare pentru proiec-
tul ,Modernizarea infrastructurii privind siguranta circulatiei
pe DN 1, in sate liniare si puncte negre” in vederea obtinerii de
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finantare nerambursabild alo-
cata prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014 -
2020, Tn cadrul Axei Prioritare
2 - Dezvoltarea unui sistem de
transport multimodal, de calitate,
durabil si eficient, Componenta -
0.S.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
sigurantad si securitate pe toate modurile de transport si reducerea
impactului transporturilor asupra mediului.

Obiectivul general al proiectului este promovarea unui nivel
ridicat de sigurantd rutiera prin implementarea unor masuri de
sigurantd pe sectoarele de drum ale DN 1, identificate ca fiind
puncte de risc pentru conflicte de trafic si accidente rutiere, si
dezvoltarea unor masuri de combatere a evenimentelor rutiere
si de imbunatatire a sigurantei circulatiei prin amenajari ale sec-
toarelor de drum pentru un numar total de 11 amplasamente,
amenajari ce vizeaza printre altele:

B Amenajarea si imbundtdtirea intersectiilor cu drumurile laterale;

B Amenajarea si imbunatatirea facilitatilor de parcare si a statiilor
pentru transportul public;

B Masuri de reglementare a vitezei la intrarile in localitati;

B Separarea traficului prin zone mediane;

B Amenajari de sensuri giratorii, insule denivelate;

m imbunititirea sistemului de iluminat si de evacuare a apelor;

m imbunitétirea instalatiilor de sigurants pasivé.

Obiectivele specifice ale proiectului se constituie din reali-

zarea urmatoarelor elemente:

B 745 m insule separatoare sens circulatie;

H 34.069,00 m trotuare amenajate;

B 90 treceri de pietoni cu refugii centrale;

W 17.146,00 m separator median intre sensuri;

W 64 alveole de autobuz amenajate;

M nouad intoarceri in U;

M cinci giratii;

B eliminarea a trei puncte negre identificate Tn amplasamentul
proiectului.

Valoarea totala a proiectului este de 43.550.950,06 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014 - 2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionala 31.016.106,90 lei, 15%
contributia proprie 5.473.430,65 lei.

Durata proiectului: 120 de luni.

Cod proiect: 138077.

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

Elaborare documentatie pentru obiectivul
Autostrada Brasov - Bacau

C.N.A.L.R. S.A., in calitate de Beneficiar si Ministerul
Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor, in calitate de
Organism Intermediar pentru Transport au semnat in data de
03.12.2020, Actul Aditional nr. 1, la Contractul de Finantare nr.
43/23.08.2019, pentru proiectul ,Elaborare documentatie pentru
obiectivul Autostrada Brasov — Bacau”.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 1 se modifica:
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Conditii Generale:

Art. 2 - Durata contractului, alin. (2) care va avea urma-
torul cuprins:

»(2) Perioada de implementare a Proiectului este de 30 de
luni, respectiv intre data de 01.06.2020 si 30.11.2022, la care se
adauga, daca este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor
proiectului Tnainte de semnarea Contractului de Finantare, con-
form regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.”

Art. 3 - Valoarea contractului, alin. (1) se va modifica si va
avea urmatorul cuprins:

.Valoarea totald a Contractului
25.493.231,83 lei;

Valoarea eligibild nerambursabild din Fondul European de
Dezvoltare Regionald, este in suma de 18.417.709,44 lei, echiva-
lenta cu 85% din valoarea totala eligibila.

Valoarea cofinantarii eligibile a Beneficiarului este in suma de
3.205.184,02 lei, echivalenta cu 15% din valoarea totala eligibila.”

Toate celelalte prevederi importante ale Contractului si ale
anexelor acestuia raman neschimbate.

Cod proiect: 122551.

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

de Finantare este de

Actiuni ale drumarilor de la C.N.A.l.R. S.A.

in intervalul 07.12.2020 - 08.12.2020, drumarii de la
C.N.A.L.R. S.A. au actionat pe intreaga retea de drumuri nationale
si autostrazi cu 713 utilaje si au imprastiat 5.749 tone de material
antiderapant.

Directiile regionale ale C.N.A.I.R. S.A. au actionat astfel:

B D.R.D.P. Bucuresti - 205 autoutilaje, au raspandit 2.153 tone
de material antiderapant;

W D.R.D.P. Craiova - 200 autoutilaje, au raspandit 2.347 tone de
material antiderapant;

B D.R.D.P. Timisoara - 11 autoutilaje, au raspandit 141 tone de
material antiderapant;

B D.R.D.P. Cluj - 21 autoutilaje, au rdspandit 84,5 tone de ma-
terial antiderapant;

B D.R.D.P. Brasov - 74 autoutilaje, au raspandit 219 tone de
material antiderapant;

B D.R.D.P. Iasi - 129 autoutilaje, au rdspandit 585 tone de ma-
terial antiderapant;

W D.R.D.P. Constanta - 73 autoutilaje, au raspandit 219,5 tone
de material antiderapant.

Se face apel la conducatorii auto sa circule prudent, sa res-
pecte restrictiile instituite pe anumite sectoare de drum, sa adap-
teze viteza la conditiile din trafic, sd plece la drum doar daca au
autovehiculele echipate corespunzator pentru conditii de iarna si
sa se informeze in prealabil cu privire la conditiile de trafic din
zonele tranzitate.

Licitatie pentru Proiectare si Executie Autostrada
Sibiu - Pitesti, Sectiunea 2: Boita - Cornetu

in data de 08.12.2020, C.N.A.I.R. S.A. a publicat in
SEAP licitatia restrédnsa cu precalificare ,Proiectare si executie
Autostrada Sibiu - Pitesti, Sectiunea 2: Boita - Cornetu”.

Valoarea contractului estimata este de 4,6 mld. lei fara TVA.

Traseul are o lungime de 31,33 km.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.
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Termenul de finalizare prevazut este de 18 luni proiectare si 50
de luni executie conform factorilor de evaluare din Documentatia de
Atribuire. Data limita de depunere a ofertelor este 29 ianuarie 2021.

Aceasta sectiune contine principalele lucrari:

W 49 de poduri si viaducte;
B sapte tuneluri cu lungimi cuprinse intre 250 m si 1.590 m;
B ecoduct in zona localitatii Lazaret.

Continuare actiuni ale drumarilor de la C.N.A.l.R. S.A.

in intervalul 08.12.2020 - 09.12.2020, drumarii de la
C.N.A.L.R. S.A. au actionat pe intreaga retea de drumuri nationale
si autostrazi cu 657 utilaje si au imprastiat 4.182 tone de material
antiderapant.
Directiile regionale ale C.N.A.I.R. S.A. au actionat astfel:
B D.R.D.P. Bucuresti - 168 autoutilaje, au raspandit 1.185 tone
de material antiderapant;
W D.R.D.P. Craiova - 107 autoutilaje, au raspandit 361 tone de
material antiderapant;
B D.R.D.P. Timisoara - 14 autoutilaje, au raspandit 19 tone de
material antiderapant;
B D.R.D.P. Cluj - 31 autoutilaje, au raspandit 110,5 tone de ma-
terial antiderapant;
B D.R.D.P. Brasov - 95 autoutilaje, au raspandit 337,2 tone de
material antiderapant;
B D.R.D.P. Iasi - 159 autoutilaje, au raspandit 1.300,1 tone de
material antiderapant;
W D.R.D.P. Constanta - 83 autoutilaje, au raspandit 869,2 tone
de material antiderapant.

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.

ANULXxvi  drumuri
NR.279 poduri

Patru oferte pentru executia lucrarilor
de reabilitare a Podului de la Cernavoda

in data de 08.12.2020, C.N.A.I.R. S.A. a deschis ofertele pen-
tru procedura de achizitie publica ce are ca obiect ,Realizarea
lucrérilor de reabilitare a Podului de la Cernavoda, situat pe
Autostrada A2, la km 157+600".

Pana la termenul limitd, au depus oferte urmatorii agenti eco-
nomici:

1. Asocierea Constructii Erbasu SA - Vahostav - SK AS;

2. Asocierea Luconsa BM - Autoprima Serv SRL;

3. SC Maristar Com SRL;

4. Asocierea Freyrom SA - Procons Group SRL - Metabet
CF SA.

Podul de la Cernavoda in lungime de 1,6 km este o parte im-
portantd a Coridorului IV Pan-European care traverseaza Romania
de la vest la est. Lucrdrile cu un grad ridicat de complexitate vor
fi executate pentru prima oara dupa 38 de ani, perioada in care
la acest pod nu s-au mai facut niciun fel de lucrari de reparatii
semnificative pe partea rutierd.

Proiectul de reabilitare a podului va fi finantat din fonduri eu-
ropene nerambursabile - Programul Operational Infrastructura
Mare 2014 - 2020.

Valoarea estimata a procedurii de achizitie publica este de
81.027.397,83 lei.

Perioada de executie a lucrarilor este de 24 de luni, iar
perioada de garantie de minim 36 de luni.

.“-q.‘

~

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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Romania pe orbita marilor proiecte
de infrastructura din lume

Presa nationald si internationald a pri-
mit cu mare interes constructia Podului de
la Braila, catalogand acest mare proiect
de infrastructurd drept: ,cel mai complex
proiect de infrastructura din Roménia de la
cdderea comunismului in 1989”.

incd de la anunt presa nota ca ,/u-
crdrile incepute la data de 21.12.2018
au prins contur, astfel ca pdné la sfarsitul
anului 2021, trebuie sa fie terminate”.

CONTEXT

Proiectul este realizat de companiile
Astaldi, din Italia, si IHI Infrastructure
System, din Japonia, fiind cele care au
castigat licitatia cu cele mai bune oferte
depuse pentru proiectarea si executia po-
dului.

Antreprenorul din Italia are aproxima-
tiv o sutd de ani de experienta in domeniul
international al constructiilor, definindu-se
ca un actor de top in sectorul proiectelor
de infrastructurd complexe si strategice.
Cu o pozitie de lider in Italia, Astaldi este
una dintre primele 50 de companii de
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Podul suspendat de la Braila va fi printre
cele mai lungi poduri din Europa

Podul suspendat de la Braila va fi printre cele mai lungi poduri din Europa la
momentul finalizarii, cu o deschidere centrala de 1,12 km, reiterand traditia
romaneasca a marilor constructii, deschisa de Anghel Saligny, un pionier al
tehnicii mondiale si intemeietor al ingineriei romanesti. Opera acestui ilustru
inginer este una de mare anvergura si inestimabild, printre cele mai cunoscute
lucrari fiind, desigur, Podul de la Cernavoda, cel mai lung pod din Europa si al
treilea ca lungime din intreaga lume la vremea respectiva.

constructii din lume, unul dintre primii 25
de contractori din Europa.

Antreprenorul din Japonia are o
experienta de peste 130 de ani in a construi
poduri (4.500 poduri din otel si 8.000 po-
duri din beton). In ultimul deceniu, printre
lucrarile lor de referintd se numara Podul
din Bosfor si Osman din Turcia, precum si
Podul din Huey P.Long din Louisiana, USA.

Lucrarile au o valoare totala de 2,3 mi-
liarde lei (500 milioane euro), incluzand
si drumurile de acces, finantare obtinuta
in mare parte din fonduri europene, prin
Programul Operational Infrastructura
Mare, dar si din Bugetul de stat.

Va fi al treilea pod din Europa

DETALII TEHNICE

Aproximativ 81.000 de kilometri de
fir de otel, indeajuns cat sa inconjoare
Pamantul de doua ori, se vor impleti si vor
forma 16 toroane, care vor alcatui doua
cabluri cu o lungime de doi kilometri fie-
care. Garantia oferitd de constructorul ja-
ponez al cablurilor este de 120 de ani.

Fiecare cablu are 60 de centimetri di-
ametru si va sustine tablierul metalic cu
ajutorul tirantilor, iar fiecare segment al

Podul Golden Gate (inaugurat in
urma cu 83 de ani, avand o lun-
gime totala de 2.737 m) a devenit
celebru prin faptul ca a fost prima
constructie uriasa suspendata la
peste 150 m deasupra nivelului apei.

tablierului metalic are o greutate medie de
250 de tone, tablierul fiind format din 86
de segmente.

Cele 86 de segmente ale tablierului
metalic folosite la podul suspendat canta-
resc in total peste 20.800 tone. Greutatea
totald a celor doud cabluri este de peste
6.700 tone.

Pe fiecare mal, cablurile se vor ancora
in cate un bloc de ancoraj. Se vor folosi
in cadrul acestui proiect 25.000 tone de
otel beton si peste 200.000 m3 de beton.
Lungimea totald a coloanelor forate, in di-
ametru de 1800 mm este de 8.600 metri.

La momentul finalizarii, va fi al treilea
pod din Europa din punct de vedere al des-
chiderii centrale si al lungimii.

Legatura dintre Turnul Eiffel
si Podul de la Braila

Proiectul vizeaza crearea unui nod mo-
dern de comunicatie cu implicatii profunde
in dezvoltarea regionald a zonei, a fluidiza-
rii traficului intre localitatile Brdila, Galati,
Tulcea, Constanta precum si a cresterii si-
gurantei participantilor la trafic.

Finalizarea lucrarilor la podul de la
Brdila va reprezenta o veritabild gurd de
aer proaspat pentru toti cei care frecven-
teaza rutele Brdila-Tulcea si Galati-Tulcea
Si care nu vor mai astepta trecerea cu
bacul peste Dunadre, care implica un timp
de asteptare mai mare (un bac pleaca la
fiecare jumatate de ora cu un numar limi-
tat de masini).

SPECIFICATII TEHNICE

Podul va avea aproximativ doi kilometri
si 192 de metri, conducand la fluidizarea
traficului si reducerea simtitor a costurilor
pentru mediul de afaceri.

VARD Bréila, o companie importanta de
pe piata constructiilor navale, va fabrica
tablierul metalic al podului, iar cablurile
de sustinere vor fi fabricate in Japonia.



Combinatul din Galati, controlat de Liberty
Galati, livreaza tabla groasa care va fi fo-
losita la confectionarea segmentilor tablie-
rului podului.

Putem face o comparatie, pastrand just
raportul cu realitatea, cu Turnul Eiffel. Desi
este o constructie diferitd, complexitatea
este similard, iar ponderea de material ro-
manesc folosit la contructia propriu-zisa
este asemanatoare.

Reamintim ca milioanele de turisti care
privesc anual Turnul Eiffel nu stiu ca au
in fata ochilor lor o bucaticd de Romanie.
Inginerul si constructorul francez, Alexandre
Gustal Eiffel este cunoscut in special pentru
realizarea Turnului care ii poartd numele.
Putini Tnsa cunosc cd structura faimosului
sau turn a fost construitd si cu otel roma-
nesc produs la Resita si Hunedoara.

RECEPTIA PRESEI

»,Cel mai mare proiect de infrastrutura
din Romania din ultimele trei decenii, pro-
iect realizat cu fonduri europene in valoare
de 435 milioane de euro”, aprecia corect
presa internationald.

Presa nationald l-a comparat cu ce-
lebrul Golden Gate din San Francisco,
denumindu-| cel mai mare proiect de in-
frastructurd de dupd Revolutia din 1989. in
timp, atentia publica s-a focalizat pe acest
proiect si etapele sale de realizare, urma-
rindu-i evolutia.

Podul Brdila - Lungimea totala a
podului suspendat peste Dunare
este de 1.974,30 m, iar deschiderea
centrala este de 1.120 m. Cele doua
turnuri, cate unul pe fiecare mal,
vor avea o inaltime de 192,64 m,
devenind, astfel, cele mai inalte
constructii din Romania.
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in Memoriul de prezentare intocmit in
2018, Podul de la Braila este circumscris in
strategia de sustinere a unei infrastructuri
modern corelate armonios cu dezvoltarea
obiectivelor socio-economice din zona, de-
venind un autentic hub in regiune. ,Toate
evaludrile aratd cd realizarea unui hub de
turism sustenabil in zona urband Braila -
Galati — Macin poate fi un proiect realist
daca dezvoltarea turismului este gandita
ca principal scop al autoritatilor locale.
Este nevoie de o strategie adecvata elabo-
rata si aplicata pentru toate aceste orase
si intreaga zona limitrofa, tindnd cont de
faptul ca, in prezent, podul este doar o
parte a infrastructurii care trebuie sa fie
realizata in regiune”, explica intr-un articol
stiintific, Beciu Silviu si Arghiroiu Armenita
Georgiana, posibilitatea transformarii regi-
unii intr-un hub.

Termenul de ,hub” descrie dezvoltarea
unei regiuni avand calapod un amplu pro-
iect de infrastructurd care sa modeleze cli-
matul economic si cultural al unei arii care
se uneste la nivel infrastructural.

Tot in acest Memoriu de prezentare
se preciza, in perioada de exploatare, ca
,obiectivul va avea un impact pozitiv asu-
pra dezvoltdrii economice si turistice a
zonei prin atractia si fluidizarea traficului
conducénd la restabilirea de legéturi intre
asezari, in conditii de siguranta. Datoritd
dezvoltarii de noi activitati si potentialului
turistic ridicat al zonei va creste numarul
de locuri de munca, se vor dezvolta eco-
nomia, comertul si turismul”.

Spatiul public din Romania nu a fost
lipsit de disensiuni la anuntul unui astfel
de proiect de infrastructurd, unii dintre
participantii la configurarea opiniei publice
alegénd sa arunce anatema de birocrati-
zare, ,incremenire” a proiectului, in ciuda
eforturilor vizibile de accelerare a procedu-
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rilor. Vocile s-au unit totusi in sustinerea
acestui mare proiect de infrastructura.

in prezent, pilonii podului suspendat
peste Dunare de la Braila depasesc cota de
120 de metri inaltime, lucrarile avansand
cu cativa metri pe zi.

Concluzii finale

Pe langa valorea in sine a acestui mare
proiect de infrastructura, nu au lipsit din
spatiul public controversele legate de ca-
pacitatea de a duce la indeplinire un astfel
de proiect. Orice critica reprezinta o plus
valoare in plan teoretic si practic.

Pe langd imbunatdtirea mediului de
afaceri local si zonal, realizarea podului
suspendat peste Dunare va conduce la:
imbundtatirea conditiilor de trafic, creste-
rea valorilor de trafic si cresterea siguran-
tei circulatiei rutiere.

in acelasi timp podul va asigura tran-
zitul pentru transportul international de
marfuri si persoane.

Subliniem ca podul este doar o parte
a infrastructurii care trebuie creata in re-
giune pentru a atrage un flux turistic con-
sistent, care sa actioneze ca un reviriment
economic pentru regiune.

,Finalizarea acestui amplu proiect de
infrastructurd va deschide Roméniei o
noud perspectiva de reala dezvoltare, atat
in regiune cét si la nivel international. Ma
bucur sa vad pilonii podului inaltdndu-se
cu cétiva metri pe zi. Voi fi fericitd sd fiu
contemporand cu Podul de Braila”, a de-
clarat Mariana IONITA, directorul general
al C.N.A.I.R.

Dumitru Alexandru FILIMON
specialist relatii publice, Departamentul

Relatii Publice si Comunicare C.N.A.LR.
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folosind geogrila TriAx®

Optimizarea structurilor rutiere

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

portanta a fundatiei.

Abordarea traditionald a utilizarii stra-
tului stabilizat mecanic in structurile
imbracamintilor rutiere pe teren slab consta in
proiectarea acestuia - grosimea stratului, tipul
de agregat si tipul de geogrila TriAx® - pentru
a atinge capacitatea portantd necesara.

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

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

1.000.000 ESAL

Durata de viata
proiectata initial

TRADITIONAL

1.000.000 ESAL

Durata de viata
proiectata initial
CEL MAI MIC

TriAx® instalat la
Centura ocolitoare Rzepin

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

COST INITIAL

IRIDEX,
plastic

iridex grou

PANA LA 3.000.000 ESAL

Pana la 3 x durata de
viata proiectata
ACELASI COST

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

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

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

PANA LA 6.000.000 ESAL

Pana la 6 x durata de
viata proiectata
CEL MAI REUDS

COST

‘A Tensar A8
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Section A
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HMA-7,5cm HMA-10cm

Geogrid 1

Subgrade - CBR 3%

Section D Section E Section F
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Subgrade — CBR 6%
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Rezultatele testelor pentru sectiuni
de fundatie CBR 6%
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Rezultatele testelor pentru sectiuni
de fundatie CBR 3%

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

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

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

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

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

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

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

Distribuitor in Romania al sistemelor Tensar:

ANULXxvIl - drumuri
NR.279  poduri

Simulator vehicule grele

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

Studii de caz

Instalare geogrila hexagonala
la drumul din cadrul Ansamblului
Rezidential Baniyas

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

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

Iridex Group Plastic | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Voluntari | Judetul Ilfov
T.: 021.240.40.43 | E.: dmc@iridexgroup.ro | www.iridexplastic.ro
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Autostrada Bucuresti -

Brasov,

Tronson Comarnic-Brasov

Lot 2: sector Predeal - Cristian, km 162+300 -

168+600 si Drum de legatura

Ing. Liliana HORGA

Director General Regional D.R.D.P. Brasov,
Presedinte A.P.D.P. Filiala Brasov

Dr. Ing. Constantin-Alexandru BRATU

Serviciul Calitate, D.R.D.P. Brasov, Membru A.P.D.P.,
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti,
Facultatea C.F.D.P.

Drumurile unesc oamenii! Unul dintre aceste drumuri este
si Autostrada A3. Pornind spre nord din capitala Romaniei,
Autostrada A3 traverseaza Muntii Carpati, prin Valea
Prahovei si ajunge in zona Podisului Transilvaniei apoi,
trecand prin nordul Carpatilor Occidentali va descarca tra-
ficul rutier in punctul de frontiera Bors, punct de trecere
in Ungaria. Obiectivul ,Proiectare si Executie Autostrada
Bucuresti - Brasov, Tronson Comarnic - Brasov, LOT 2:
Sector Predeal- Cristian, km 162+300 - km 168+600 si
drum de legatura” prezinta o serie de avantaje, printre
care: reducerea timpului de deplasare prin cresterea vite-
zei de circulatie rutiera (100 - 120 km/h) si prin reducerea
distantelor; reducerea congestionarii traficului pe reteaua
existenta de drumuri; reducerea numarului de accidente ru-
tiere; reducerea costurilor de transport; reducerea nivelului
de poluare fonica si a aerului din zona centrelor urbane;
dezvoltarea zonelor industriale si turistice strabatute.

1. Autostrada A3

Unul dintre obiectivele principale ale politicii Uniunii Europene
este acela de a crea o retea de transport moderna si transfron-
taliera extinsa in cele 27 de state membre. Astfel, UE isi doreste
sd atinga obiectivul ce vizeaza libera circulatie a persoanelor si a
marfurilor in interiorul uniunii. Prin aceasta abordare se va obtine
in final atat cresterea economica, cat si conectarea tuturor ,mo-
zaicurilor” de transporturi rutiere nationale. Drumurile unesc oa-
menii! Unul dintre aceste drumuri este si Autostrada A3.
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Figura 1 - Autostrada A3 [1]
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Pornind spre nord din capitala Roméniei, Autostrada A3 (Figura
1) traverseaza Muntii Carpati, prin Valea Prahovei si ajunge in
zona Podisului Transilvaniei apoi, trecand prin nordul Carpatilor
Occidentali va descdrca traficul rutier in punctul de frontiera Bors,
punct de trecere in Ungaria. [1]. Pe intregul sau parcurs, Autostrada
A3 va asigura legdtura intre unele dintre cele mai importante orase
ale tarii: Bucuresti — Ploiesti — Brasov — Fagaras — Sighisoara
- Targu Mures - Turda - Cluj-Napoca - Zalau - Oradea. Dupa
cum se observa A3 va traversa doua regiuni istorice ale Romaniei:
Muntenia si Transilvania. Din acest punct de vedere, obiectivul
poate fi impartiri in doud parti majore: Autostrada Bucuresti -
Brasov si Autostrada Brasov - Cluj — Bors. Acesta din urma mai
poarta si numele de Autostrada Transilvania. Conform Studiului
de Fezabilitate intocmit, Autostrada Bucuresti — Brasov a fost
segmentatd astfel: Sector 1 Bucuresti — Ploiesti; Sector 2 Ploiesti
- Comarnic; Sector 3 Comarnic - Predeal; Sector 4 Predeal -
Cristian; Sector 5 Racordul autostrazii la reteaua de drumuri.
Portofoliul de Proiecte POIM 2014 - 2020 (Axa Prioritard 2,
Obiectiv Specific 2.1.) include si obiectivul ,Proiectare si Executie
Autostrada Bucuresti — Brasov, Tronson Comarnic — Brasov, Lot 2:
Sector Predeal - Cristian, km 162+300 - km 168+600 si drum de le-
gaturd”. Necesitatea si oportunitatea acestui obiectiv au la baza avan-
tajele construirii unui drum de mare viteza. Unele dintre acestea sunt:
B Reducerea timpului de deplasare prin cresterea vitezei de
circulatie rutiera (100 - 120 km/h) si prin reducerea distantelor;
B Reducerea congestionadrii traficului pe reteaua existenta de dru-
muri;
W Reducerea numarului de accidente rutiere;
W Reducerea costurilor de transport;
B Reducerea nivelului de poluare fonica si a aerului din zona cen-
trelor urbane;
B Dezvoltarea zonelor industriale si turistice strabatute.
Autostrada Bucuresti — Brasov va avea o lungime de aproxima-
tiv 174 km si traverseaza mai multe unitdti administrativ - teritori-
ale, dupa cum urmeaza: 1,60 km - Municipiul Bucuresti, 30,10 km
- judetul Ilfov, 115,30 km - judetul Prahova, 26,30 km - judetul
Brasov. Sectorul Predeal - Cristian, aflat pe raza judetului
Brasov, are punctul de start in orasul turistic Predeal. Din acest
punct se doreste ca drumul de mare viteza sa coboare in lungul Vaii
Rasnoavei - zona strabatuta si de drumul national DN 73A. Relieful
strabatut se caracterizeaza ca fiind un relief montan si foarte acci-
dentat. Astfel, conditiile de proiectare vor impune executarea unor
amenajari speciale de tipul viaductelor. Traseul autostrazii va tra-
versa mai multe vai, printre care: Valea Plasider, Valea Golomos,
Valea Merelor, Valea Drihul si Valea Cibabal. Dupd aceastd coborare
autostrada va ocoli prin zona de vest localitdtile Rasnov si Cristian.

2. Solutia Proiectata

Traseul in plan, situat de la km 162+300 la km 168+600,
aferent Tronsonului Comarnic - Brasov, lot 2: Sector Predeal -
Cristian (Figura 2) - parte componentd a Autostrazii A3, totalizeaza
o lungime de 6,3 km si se desfasoara in intregime pe raza judetului
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Brasov. La km 162+300, traseul autostrazii se desprinde printr-o M raze recomandate de racordare (convexe/concave);

intersectie giratorie (Figura 3 (1)) din drumul national DN 73, iar B declivitatea maxima admisa de 6%;

la km 163+800 drumul de mare viteza traverseaza, printr-un pasaj M asigurarea scurgerii apelor in lungul autostrazii prin adoptarea
superior (2), drumul national DN 73A (Predeal - Sercaia) si calea unei pante longitudinale minime de 0,3%.

feratd Brasov - Z&rnesti. In zona pozitiei km 164+600, sectorul
de autostrada traverseaza strada Garii printr-un pasaj superior
(3). In continuare, traseul se dezvoltd in zona vestici a orasului
Rasnov pana la intersectia cu drumul judetean DJ 112B (Cristian
- Vulcan). Intersectarea celor doua cai de comunicatie terestra se
realizeaza printr-o intersectie giratorie (7). Aceasta intersectie este
ilustrata in planul de situatie din Figura 4. Pe tot acest parcurs, dru-
mul proiectat traverseaza o serie de drumuri cu utilitate agricola.
Astfel, s-a impus amenajarea a trei pasaje peste autostrada la:
km 165+680 (4), km 166+720 (5) si km 167+850 (6).

PLAN DE SITUATIE

ON73 (Rasnov)

Figura 3 - Intersectie cu sens giratoriu A3 — DN 73,
km 162+300
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Figura 2 - Autostrada Bucuresti — Brasov, Tronson : N — g
Comarnic - Brasov, LOT 2: Sector Predeal - Cristian, ‘ g
km 162+300 - km 168+600 si drum de legatura [2]
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Dupa parcurgerea intersectiei giratorie (7), obiectivul se con-
tinua cu un drum de legatura ce prezinta o lungime de 3,56 km.
Practic, intersectia giratorie reprezinta si km 0+000 al drumului
de legaturd. Asadar, acest drum de legatura, amenajat la profil Figura 4 - Intersectie cu sens giratoriu A3 - DJ112B
de autostrada, intersecteaza urmatoarele drumuri: DJ 112B, DN
73B (9) si DN 73 (10). Intersectia cu drumul national DN 73B
se realizeazd, de asemenea, printr-o intersectie giratorie (9) - ce
prezintd un diametru exterior de 59 m (Figura 5). In proximitatea
acestei intersectii, traseul traverseaza paraul Ghimbdsel print-un
pod (8) in dreptul km 2+950. Traseul drumului de legatura se
incheie prin intersectia cu drumul national DN 73 (10). Asadar
aceasta intersectie giratorie corespunde km 3+564, aferent dru-
mului de legaturd. Viteza de proiectare aleasa la constructia dru-
mului de legatura este de 120 km/h.

Traseul in profilul longitudinal este definit de elementele
geometrice impuse de:

M viteza de proiectare de 120 km/h;
W gabaritele minime impuse pasajelor superioare pentru traversa-
rea cailor ferate, drumurilor nationale respectiv locale;
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Figura 6 - Profilul transversal tip nr. 1
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in profilul transversal, drumul de mare vitez3 prezintd o
latime a partii carosabile de 26,00 m (Figura 6) din care:

M parte carosabild cu doua benzi: 4x3,75 m;

B benzi de ghidaj: 4x0,50 m;

W banda mediand impermeabilizata: 3,00 m;

M benzi de stationare de urgenta: 2x2,50 m;

W acostament (rigola de acostament): 2x0,50 m;

M spatiu parapete H1, H2 - W5: 2x1,70 m.

Structura rutierd prezinta urmatoarea stratificatie: 4 cm -
mixtura asfaltica stabilizatd cu fibre (MAS 16), 6 cm - beton as-
faltic deschis cu cribluré (BAD 22,4), 12 cm - anrobat bituminos
cu criblurd (AB 31,5), 25 cm - balast stabilizat cu lianti hidraulici
(BSC), 30 cm - fundatie de balast, 20 cm - strat de forma din
balast, umplutura corp drum din pamant corespunzator.

Figura 9 — Montarea primelor grinzi
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Figura 7 - Profilul transversal tip nr. 3 - drum de legatura

Profilul transversal al drumului de legatura (Figura 7) este
caracterizat de o latime a partii carosabile de 18,70 m, din care:
M parte carosabild cu doud benzi: 4x3,75 m;

MW benzi de ghidaj: 2x0,50 m, 2x0,75;

MW zond separator median cu panouri anti-orbire: 0,70 m; /
W acostament (rigola de acostament): 2x0,75 m; Figura 10 a - Montarea ultimei grinzi
M spatiu parapete H1, H2, H3 - W5: 2x1,70 m.

Structura rutierd aferenta drumului de legatura prezinta ur-
matoarea stratificatie: 4 cm - mixtura asfaltica stabilizata cu fibre
(MAS 16), 6 cm - beton asfaltic deschis cu criblura (BAD 22,4),
11 cm - anrobat bituminos cu criblura (AB 31,5), 25 cm - balast
stabilizat cu lianti hidraulici (BSC), 20 cm - fundatie de balast,
20 cm - strat de forma din balast, umplutura corp drum din pa-
mant corespunzator.

3. Executie lucrari

Avand in vedere ca pasajul superior de la km 163+800, ce re-
alizeaza trecerea peste drumul national DN 73A si linia CF Brasov
- Zarnesti, reprezintd o lucrare de arta simbol a intregului obiec-
tiv, In continuare vom expune un jurnal in imagine privind etapele Figura 10 b - Montarea ultimei grinzi
de realizare.

Figura 8 — Transportul agabaritic
al grinzilor in santier Figura 11 - Asfaltarea stratului de uzura
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Figura 13 - Pozitiile martorilor topo pe suprastructura [3]

Unul dintre evenimentele tehnice recente a fost reprezentat
de efectuarea incercdrilor experimentale cu incarcari de proba in
regim static si dinamic. Incercérile experimentale au vizat pasa-
jul peste DN 73A si peste calea feratd Brasov — Zarnesti (2) si
au fost efectuate de catre Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti, sub coordonarea domnului Prof. Univ. Dr. Ing. Ionut -
Radu RACANEL. Pasajul supus incercrilor prezintd o lungime to-
tald de 289,70 m si este cel prezentat in pozele anterioare. Acesta
este caracterizat de urmadtoarea succesiune a deschiderilor:
36,25+3x36,50+36,40+24,40+36,45+36,25 m. In functie de
caracteristicile geometrice ale grinzilor, suprastructura pasaju-
lui poate fi Tmpartita in doud tipuri: suprastructura cu grinzi in
lungime de 36,00 m si suprastructurd cu grinzi de 24,00 m. in
cazul primului tip, grinzile prezintd H = 1,76 m si sunt dispuse
la o distanta interax de 3,00 m. Pentru cel de-al doilea tip, grin-

Figura 14 - Dispunerea vehiculelor de incercare
pe structura pozitia 1, deschiderea 2, Predeal

zile prezintd H = 96 cm si sunt dispuse la o distanta interax de
1,17 m. in figura nr. 13 sunt evidentiati martorii topo dispusi
pe structurd pentru mdsurarea deplasarilor verticale ale tablieru-
lui, deschiderile 1 - 4. Rezultatele incercdrilor experimentale au
reliefat ca rdspunsul pasajului superior este corespunzator si se
incadreaza in limitele cerute de normele in vigoare.

Executia obiectivului ,Autostrada Bucuresti — Brasov, Tronson
Comarnic - Brasov, Lot 2: Sector Predeal = Cristian, km 1624300
- km 168+600 si drum de legadturd” se afld in faza finala.
Factorii implicati in realizarea acestui obiectiv au depus eforturi
substantiale si astfel productivitatea a fost pe masura asteptarilor.
Finalizarea obiectivului realizandu-se inainte de termenul preco-
nizat la demararea lucrarilor. Astfel, la sfarsitul anului curent, va
avea loc darea in circulatie a sectorului executat.

Bibliografie

1. https://ro.wikipedia.org/wiki/Autostrada_A3_
(Rom%C3%A2nia) ;

2. https://www.secundatv.ro/transporturi/cnair-a-semnat-
contractul-pentru-63-km-din-autostrada-comarnic-
brasov-84704.html/;

3. Raport de incercari experimentale cu actiuni de probéa statice,
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti;

4. https://www.youtube.com/watch?v=p_ZMHVRQQ c&ab__
channel=webTVBrasov.
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Caracteristicile filerului obtinut din zgura granulata

de furnal de la Combinatul siderurgic Liberty Galati

Drd. ing. Dana Ramona NANEA

Prof. univ. asociat dr. ing. Gheorghe GUGIUMAN
Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” din Iasi,
Facultatea de Constructii si Instalatii

1. Notiuni despre utilizarea zgurii de otelarie
de la Combinatul Liberty Galati

Zgura granulata de furnal obtinutd la Combinatul siderurgic Li-
berty Galati are aptitudinea de utilizare ca material de constructie
in Romania, tindnd cont de prevederile Directivei 89/106/CEE pri-
vind armonizarea legilor, reglementarilor tehnice si a prevederilor
administrative ale Statelor membre, referitoare la produse pentru
constructii, a prevederilor Ordonantei 20/18.08.2010 privind stabili-
rea unor masuri de aplicare unitara a legislatiei UE de armonizare a
conditiilor de comercializare a produselor, precum si a prevederilor
HG 622/2004 cu modificarile si completarile ulterioare privind stabili-
rea conditiilor de introducere pe piata a produselor pentru constructii.

Zgura granulata produsa in Combinatul siderurgic Liberty
Galati indeplineste caracteristicile privind materialele de constructii
in conformitate cu standardele SR EN 1220:2002+A1/2008, SR
EN 13043:2002/AC:2004, SR EN 13242:2002+A1/2008, SR EN
13139:2002/AC:2004, SR EN 13383-1/2002/AC:2004, SR EN
13450:2002/AC:2004. Zgura este un agregat artificial care poate
inlocui agregatele naturale in procesul de obtinere a materiilor
prime pentru constructii. Este utilizata foarte frecvent la lucrari
de fundatii ale diferitelor lucrari de infrastructura.

Zgura granulata de furnal este obtinutd in industria metalur-
gicd, la Combinatul siderurgic Liberty Galati, localizat in orasul

Galati. Produsul obtinut este depozitat temporar sau utilizat la
lucrdri de fundatii de drumuri.

Materialul rezultat este utilizat cu precddere ca materie prima
granulara, componente ale unor amestecuri complexe utilizate in
constructii.

Caracteristicile materiei prime, conform raportului de incercari
emis de laboratorul de drumuri Cestrin pe probe de zgura sort
0/4 mm de la Combinatul Liberty Galati sunt cele precizate in
tabelul nr. 1.

2. Caracteristicile filerului obtinut
din zgura granulata de furnal de la Liberty Galati

Zgdura este formata dintr-un amestec de oxizi, rezultati in urma
topirii din sterilul minereurilor, cenusa combustibililor, fondanti si
baia metalica. In general zgurile sunt complexe chimice formate
din oxizi de Ca, Si, Al, Mg si Fe.

in vederea utiliz&rii filerului obtinut din zgurd granulatd la
prepararea mixturilor asfaltice, a fost verificata conformitatea
cu cerintele standardului SR EN 13043, pct. 5, ,Caracteristicile
filerelor”.

Conform SR EN 13043, pct. 5, ,Caracteristicile filerelor” deter-
minadrile efectuate pe filer sunt:

a) Caracteristici privind granulozitatea

Granulozitatea impuséa a filerului de adaos, conform prevede-
rilor din SR EN 13043.

Granulozitatea filerului adaugat in mixtura imbunatateste gra-
nulozitatea agregatului mineral total, in sensul micsorarii volumu-
lui de goluri.

Tabelul nr. 1 - Caracteristicile zgurii granulate de furnal de la Combinatul siderurgic Liberty Galati

Valorile caracteristicilor obtinute prin teste

Nr. crt. | Caracteristica determinata pe zgura granulata de furnal de laborator pe zgura granulat de furnal »
1 Masa volumica in vrac (pe sort 0/63 mm): 1,51 Mg/mc
2 Masa volumica reald preuscata pe sort 0,063 / 31,5 mm 2,58 Mg/mc
Rezistenta la inghet - dezghet F (procentul de pierdere de masa)
- pe sort 4/8 mm 2,6 %
3 - pe sort 8/16 mm 1,9 %
- pe sort 16/31,5 mm 0,7 %
- pe sort 31,5/63 mm 0,9 %

(zgura neprelucrata procesata):
- oxid de calciu, CaO

- bioxid de siliciu, SiO,

4 - aluming, Al,O,

- oxid de fier, FeO, %

- oxid de magneziu, MgO, %

- oxid de mangan, MnO, %

- sulf sub forma de sulfuri , S, %

Compozitia chimica a agregatului concasat din zgura de furnal

34,0...46,0 %
31,0 ... 39,0 %
11,00 ... 21,00 %
0,2..0,7 %
<8%

0,1..1,9 %
0.4..1,0 %

Caracterul chimic (determinare efectuata de Combinatul

materia prima este inertd din punct de vedere chimic,

Combinatul siderurgic Liberty Galati)

o . hvaiaad h

5 siderurgic Liberty Galati) ngjepl}ao?ne/giitl:gilogm’ nu are niciun impact negativ
Dezintegrarea zgurii granulate de furnal, realizata pe sort o a 2 s & At e

6 0/ 63 mm, racita in aer din halda (determinare efectuata de aljprl RiEsle L s Wil bussis) oy el i faun

sau dezintegrari.

1 Valorile obtinute conform raportului de incercare pe zgura granulata sort 0/4 mm, Laborator de drumuri Cestrin
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Tabelul nr. 2 - Compozitia granulometrica a filerului din zgura granulata de furnal
- particule fine nocive (incercarea cu ajutorul valorii de albastru de metilen, VBF, conform SR EN 933-9)

Dimensiune sita, in mm superioara, in %

Trecerile impuse pe sita

Trecerile obtinute pe sita superioara, in %

2 mm 100 100
0,125 mm 85 ... 100 87,9
0,063 mm 70 ... 100 76,3

Datorita finetei, filerul ocupa o parte din golurile agregatelor
(fine, mijlocii si mari), contribuind la crearea unui schelet mi-
neral mai compact si mai rezistent. Filerul addugat in asfalt, pe
langa rolul granulometric, are si rolul de a spori compactarea
amestecului de agregate naturale, prin urmare, o granulatie op-
tima se va reflecta in final in gradul de compactare al mixturii.

Un filer grosier addugat in mixturile asfaltice nu isi indeplineste
rolul pe care il are, iar o granulatie prea fina va conduce la omoge-
nizarea greoaie, favorizeaza absorbtia apei, imbatranirea bitumului.

Granulozitatea s-a determinat prin cernere gravimetrica prin
site, determinandu-se in primul réand restul pe site, apoi au fost
calculate trecerile prin sitele respective, dupa care aceste treceri
au fost exprimate in procente din continutul total analizat.

Modul de indeplinire a acestor cerinte de catre materialul studiat:
avand in vedere cd obtinerea filerului s-a realizat in laborator, prin
mojarare a unei cantitati relativ mici, suficienta pentru analiza fizicd
si chimica (100 g), s-a putut efectua cu exactitate sfardmarea rocii
pana la granulatia impusa. Pulberea de filer obtinuta indeplineste li-
mitele impuse de reglementarea tehnica in vigoare, avand un procent
de trecere prin sita fina de 0,063 mm, de 76,3%. Avantajul macinarii
in laborator a zgurii s-a profilat asupra produsului finit obtinut, prin
aceea ca granulatia obtinutd este precisa, urmand ca in continutul
mixturii asfaltice, fiecare fractiune sa isi indeplineasca rolul granu-
lometric in curbd. Un schelet mineral puternic este dat de o curba
granulometrica continua si de o fractiune fina de peste 70%.

Conform incercarilor efectuate in laborator privind compozitia
granulometrica a filerului din zgura de furnal, au rezultat urma-
toarele valori ale trecerilor prin sita, conform tabelului nr. 2.

Defectiunea ce poate apdrea in imbrdacamintea bituminoasa ca ur-
mare a prezentei impuritatilor sau a apei in agregatele minerale este
aceea de suprafata cu ciupituri; acestea reprezintd gropite cu diametrul
de aproximativ 20 mm, pe grosimi mici sau care se pot chiar intinde
pe toatd grosimea stratului. Ciupiturile apar fie din cauza impuritatilor
in agregate, sau prezentei unor roci moi sau alterate la prepararea
mixturii asfaltice, fie din cauza prezentei apei in agregatele minerale.

S-au efectuat testele de laborator pe filer, prin care s-a pus in
evidenta continutul de particule fine nocive precum si umiditatea
filerului. Conform standardelor SR EN 13043 si normativ AND 605,
s-au impus limitele acestora ca fiind:

B pentru particule fine nocive: valoarea de albastru vb f 10 g/kg
(categoria < 10);
W umiditatea: max. 1 %.

Valoarea de albastru a filerului reprezintd capacitatea de
absorbtie a albastrului de metilen de catre pulberea find in sus-
pensie apoasa.

Valorile obtinute in laborator pentru caracteristica determinata
- particule fine nocive sunt precizate in tabelul nr 3.

Tabelul nr. 3 — Continut de particule fine nocive

Nr. crt. | Caracteristica determinata | Valoare obtinuta
1 Incercarea cu albastru de 0.4 %
metilen (pe fractiunea 0/2 mm) Sl

b) Caracteristici fizice

Continutul de apa, care nu trebuie sa fie mai mare de 1% in
masa.

Umiditatea agregatelor minerale are un rol important in ames-
tecul final, doarece un continut de apa poate conduce la forma-
rea cocoloaselor si implicit la neanrobarea completd a granulelor,
respectiv la formarea de ciupituri in stratul de uzura. O astfel de
mixtura pusa in opera favorizeaza infiltrarea apei in strat.

Umiditatea s-a determinat prin uscare in etuva ventilata; prin-
cipiul a constat in céntdrirea probei de filer inaintea uscarii, usca-
rea pana la masa constantd (diferenta dintre doud cantariri nu a
depasit valoarea de 0,5g) urmatad de o noud cantarire. Diferenta
dintre masele determinate ale filerului umed si uscat constituie
umiditatea acestuia.

Pentru efectuarea testului s-a incercat o cantitate de 500 g de
filer care a fost uscat in etuva la temperatura de 105°C pana la
masa constanta.

Cantarirea filerului uscat s-a efectuat dupa racirea probei pana
la temperatura mediului ambiant.

in aceastd etapa de analiz& in laborator a filerului, datorit#
posibilitatii uscarii materialului pdnd la masa constantd, se con-
sidera ca umiditatea este 0%, sub rezerva faptului cd se va tine
cont ca la prepararea mixturii, umiditatea filerului sd@ nu fie mai
mica de 1%.

Masa volumica reald preuscata, valoare declarata:

Pentru determinarea masei volumice reale, s-au utilizat 10 g
filer, care s-a uscat in etuva la 110 grade C pana la masa con-
stantd si apoi s-a lasat la racit, ferit de umiditate si curenti de
aer, 90 min.

Pentru efectuarea determinarii s-a utilizat doar filer de
fractiune sub 0,125 mm.

S-a utilizat metoda cu picnometrul calibrat si cantarit in prea-
labil peste care s-a turnat apa distilatd pana la imersia completa
a filerului in vas. Picnometrul a fost introdus apoi in vasul de
absorbtie unde s-a mentinut timp de 30 minute la o presiune de
30 Kpa, apoi la presiune normala timp de 60 minute, dupa care
s-a efectuat incercarea.

S-a calculat densitatea filerului in baza masuratorilor masei
picnometrului (plin/gol) si a volumului picnometrului.

Masa volumica reald este o caracteristica a materialului gra-
nular ce serveste la determinarea ulterioara a masei volumice
reale a mixturii asfaltice. De asemenea, acest lucru se rasfrange si
asupra altor caracteristici ale mixturii asfaltice la care se utilizeaza
filerul, si care va fi analizata ulterior, determinari care sunt: volu-
mul de goluri in structura minerala, volumul de goluri in mixtura,
volumul de goluri umplut cu bitum.

Datoritd influentei asupra masei volumice reale a viitoarei
mixturi si implicit a volumului de goluri, acest lucru se va reflecta
si in obtinerea gradului de compactare, in comportarea mixturii in
strat sub actiunea traficului.

Valoarea obtinuta pentru determinarea masei volumice reale
preuscate pe filer este cea precizata in tabelul nr 4.
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Tabelul nr. 4 - Masa volumica reala preuscata a filerului
Nr. crt.
1 Masa volumica reala preuscata

Caracteristica determinata | Valoare obtinuta

2,589 Mg/m3

c) Caracteristici de rigiditate

Porozitatea filerului uscat compactat (Rigden)

O foarte mare influentd asupra comportdrii mixturilor asfal-
tice o are porozitatea filerului. Datoritd microporilor din alcatuirea
granulelor de filer, acestea pot avea o duritate redusa, ceea ce se
exprima prin porozitate ridicata. Filerul cu porozitate mare poate
modifica proprietatile bitumului. Porozitatea mare a filerului este
datd in principal de continutul de impuritati sub forma de ar-
gila (determinata prin metoda valorii de albastru) precum si de
compusii Fe,0,siAlL,O,

Prezentam mai jos rezultatele testelor efectuate in laborator,
privind acesti compusi, conform tabelului nr 5.

Tabelul nr. 5 - Porozitatea filerului uscat compactat

Caracteristica

Nr. crt. determinati pe filer

Valorile obtinute

Continut de argila
1 (incercarea cu albastru de
metilen), MB

0,4 g sol albastru de
metilen/ kg de fractie
granulara 0/0,2 mm.

0,2..0,7 %
11,00 ... 21,00 %

2 Continutul de compusi Fe,O,

3 Continutul de compusi Al,O,

d) Caracteristici chimice

Solubilitatea in apa

Solubilitatea in apa determinatd in laborator are o valoare
sub 1% din masa esantionului pregatit initial, ceea ce inseamna
o solubilitate in apa nesemnificativa. Filerul din zgura poate fi
considerat impermeabil si adecvat a se utiliza ca pulbere minerala
in scheletul asfaltic.

Rezultatul determinadrii solubilitatii in apa a filerului este aratat
in tabelul nr 6.

Tabelul nr. 6 - Solubilitatea in apa a filerului

Nr. crt. | Caracteristica determinata | Valoare obtinuta

0,6 %

1 Solubilitatea in apa w,

e) Finetea filerului

Suprafata specifica a filerului prin incercarea Blaine

Fenomenul de adsorbtie ce are loc la interfata filer - bitum
este reprezentatd de fortele de atractie reciproca dintre aces-
tea. Adsorbtia poate avea loc prin forte Van der Waals, forte de
atractie electrostatica, forte de dispersie, forte mecanice cuantice
interne (legaturi de valentd) ce pot crea aparitia unor combinatii
chimice (chemabsorbtie). Aceste legaturi pot avea loc indepen-
dent sau simultan in sistemul dispers.

Interactiunea filer - liant, determinata de aceste fenomene
enumerate anterior, poate avea influentd asupra comportarii mix-
turii sub actiunea fortelor, ca urmare a stabilitatii compozitiei chi-
mice a masticului bituminos (amestecul filer - bitum din mixtura).

Componentii bitumului rutier, respectiv petrolenele, maltenele
si asfaltenele au continut diferit de hidrogen, mai scdzut in ordinea
enumerarii iar dimensiunea moleculelor creste in ordinea enumerarii.

in bitumurile uzuale utilizate in tara noastr3, se regdsesc pre-
dominant compusi acizi fata de cei bazici. Atat structura cat si
proprietatile fizico-mecanice ale bitumului pot fi modificate prin
modificarea compozitiei, ca efect al evapordrii unei parti din
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continutul de petrolene, oxidarea ca efect al oxigenului din aer, al
actiunii radiatiilor UV sau al caldurii.

Interactiunea filer - bitum, respectiv modificarea proprietatilor
acestui mastic, sunt influentate de suprafata specifica a filerului.

De asemenea, modificarea proprietatilor bitumului in urma
interactiunii filer-bitum poate conduce si la modificarea compor-
tarii filerului in amestec, respectiv poate modifica stabilitatea,
gradul de dispersie a filerului.

Suprafata specifica a filerului reprezinta suprafata totald a
particulelor de filer continute in unitatea sa de masa.

Suprafata filerului contine intotdeauna fisuri, pori, denivelari
de dimensiuni microscopice. Granulele sunt poroase, porii fiind
atéat la suprafata cat si inchisi, labirintici, conectati intre ei. Poro-
zitatea inchisd nu contribuie la fenomenul de adsorbtie in ames-
tecul filer — liant, pe cand porozitatea deschisd, mai ales cea cu
dimensiuni pana in 100 p, reprezinta o suprafata relativ mare fata
de suprafata totald a granulei, ceea ce va influenta fenomenul de
absorbtie a bitumului la suprafata granulelor de filer.

Punctele ,active” de pe suprafata filerului, cele ce influenteaza
in mod semnificativ suprafata specificd a acestuia, sunt cele situate
in proeminente, muchii, colturi, precum si in zone cu defectiuni
ale retelei cristaline sau defectiuni aparute in urma macinarii.
Aceste puncte pot da nastere adsorbtiei prin forte Van der Waals si
adsorbtie localizatd. In aceste puncte active existd o activitate mai
puternica a legaturilor fata de restul retelei, fie datorité unor forte
mai numeroase intermoleculare necompensate, fie datorita struc-
turii nestabile ce reduce sistemul la un continut de energie mai mic.

Tindnd cont de aceste considerente, putem admite ca filerul
adsoarbe substante din mediul cu care interactioneaza si cu care
se afla in contact. Este evident ca forma suprafetei granulelor de
filer are influentd asupra suprafetei specifice a acestuia.

Abaterea de la sfericitate a granulei se materializeaza printr-o
multitudine de forme microscopice ale acesteia.

Calculele si metodele experimentale efectuate pana in prezent
pornesc de la ipoteza ca granulele au o forma sferica. Abaterea de
la sfericitate si numarul de puncte active de pe suprafata poate mo-
difica semnificativ suprafata specifica a granulei, ceea ce ar conduce
implicit la marirea fenomenelor de adsorbtie sau chemabsorbtie.

in practicd, in functie de natura rocii de provenients, s-au con-
statat forme din cele mai diferite ale granulelor de filer, pornind
de la forme pline, hexagonale, cu suprafete plane si neacciden-
tate, cu muchii si colturi vii, partial rotunjite la filerul de calcar,
forme foarte accidentate, cu muchii vii specifice filerului de var
stins, pana la forma sferica a filerului obtinut din cenusa de ter-
mocentrald si blocuri cu multe goluri uniform distribuite si similare
ca dimensiuni la diatomit.

Datorita fenomenelor ce apar la interfata filer - bitum,
cunoasterea suprafetei specifice a filerului constituie o apreciere
a calitatii acestuia. Cu cat este mai mare suprafata specifica a
acestuia, cu atat mai mult se manifesta influenta structurii fileru-
lui asupra bitumului.

in mixtura asfalticd, influenta suprafetei specifice corelate cu
finetea granulelor de filer poate fi si negativa, deoarece granu-
lele foarte fine pot conduce la aglomerari de particule in mixtura.
Aceste aglomerdri au ca efect scaderea compactitdtii mixturii
asfaltice. in practicd s-a constatat acest efect preponderent la
mixturile asfaltice utilizate la stratul de uzura, mai ales dozajului
ridicat de filer din amestecul mineral, intre 7 - 12%.

Celelalte materiale granulare din componenta mixturii asfal-
tice au influenta foarte redusa in ceea ce priveste suprafata spe-
cifica, predominanta fiind aceasta caracteristica a filerului.
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Tabelul nr. 8 - Caracteristicile esentiale ale filerului din zgura granulata de furnal de la Combinatul siderurgic Liberty Galati

Nr. Caracteristici esentiale ale 2 x . . . .
crt. filerelor 2 Incercarea efectuata Rezultate obtinute pe filer din zgura
- trecere prin sita de 2 mm: 100 %
Granulozitatea - trecere prin sita de 0,125 mm: 87,9 %
1 Finetea/mdrimea si masa - tercere prin sita de 0,063 mm: 76,3%
volumica a granulelor Incercarea Blaine 5086 cm?/g
Masa volumica reala preuscata a filerului | 2,589 Mg/m?3
2 Puritate Particule fine nocive 0,4 g sol albastru de metilen/ kg de fractie
(Incercarea cu albastru de metilen) granulara 0/0,2 mm.
3 Solubilitatea n apa Solubilitate in apa 0,6%
. rocad artificiald din zgura granulata de furnal,
4 E?r;iﬁ:aeSZUbStante Identificarea materiei prime inertad din punct de vedere chimic, fara
P emisii si substante periculoase.
! g : ! dupa imersare in apd, nicio bucatd nu
5 Dezintegrarea prin racire in aer | Dezintegrarea particulelor prezintd fisuri sau dezintegrari.
Rezistenta la inghet/ dezghet pe
agregatul grosier
- " - pe sort 4/8 mm 2,6 %
6 Durabilitate la inghet dezghet - pe sort 8/16 mm 1.9 %
- pesort 16/31,5 mm 0,7 %
- pe sort 31,5/63 mm 0,9 %

2) Conform cerintelor Anexa ZA din SR EN 13043:2003 ,Agregate pentru amestecuri bituminoase si pentru finisarea suprafetelor
utilizate la constructia soselelor, a aeroporturilor si a altor zone cu trafic”

Metoda de determinare prin incercarea Blaine este una din
metodele actuale utilizate la noi in tara, aceasta fiind o metoda
de aflare a finetii filerului, fiind o metoda indirectd de aflare a
suprafetei specifice.

Pe proba de filer analizatd s-a determinat suprafata specifica
prin incercarea Blaine, care consta in determinarea finetii.

Dupé efectuarea masurdtorilor, s-au inregistrat urmatoarele
rezultate obtinute pe filer pentru determinarea finetii prin metoda
Blaine, conform tabelului nr 7.

Tabelul nr. 7 - Finetea filerului prin incercarea Blaine

Caracteristica determinata . .
Nr. crt. pe filer Valorile obtinute
1 Finetea (incercarea Blaine) 5086 cm?/g

f) Emisii de substante radioactive: materialul este inert
din punct de vedere chimic, 100% ecologic, nu prezinta un impact
negativ asupra mediului inconjurator.

g) Durabilitatea la inghet/dezghet: rezistenta la inghet/
dezghet a agregatului grosier (materia prima).

Conform raportului de incercari efectuat de laboratorul de dru-
muri pentru Liberty Galati, s-a efectuat incercarea de rezistentd
la inghet/dezghet pe agregatul grosier, cu dimensiunea peste 4
mm. Valorile au fost declarate la subpunctul a), acolo unde au fost
declarate valorile obtinute pe testele efectuate pe materia prima®.

3. Aprecierea calitatii filerului din zgura granulata de furnal,
de provenienta Combinatul siderurgic Liberty Galati

Aprecierea calitatii filerului obtinut in conformitate cu prevede-
rile SR EN 13043 :2003, respectiv conditiile indeplinite de filerul
din zgurd granulata de furnal, conform domeniului de aplicare a
standardului, sunt cele din tabelul nr. 8:

1) Valorile obtinute conform raportului de incercare pe zgurd granulata sort
0/4 mm, Laborator de drumuri Cestrin

4. Concluzii privind utilizarea filerului
de zgura granulata de furnal de la Liberty Galati
la prepararea mixturilor asfaltice

Studiul efectuat aratd posibilitatea utilizarii filerului din zgura
granulata de la Combinatul siderurgic Liberty Galati pentru pre-
pararea mixturilor asfaltice.

inlocuirea filerului de calcar cu un filer din zgurd este avan-
tajoasa atat din punct de vedere tehnic, cat si economic, facand
posibila utilizarea unui material artificial cu proprietati corespun-
zatoare la prepararea mixturilor asfaltice.

Posibilitatea utilizarii unui material provenit din industria me-
talurgica, material ce in prezent este depozitat in halde in spatiul
societatii, va oferi pe viitor avantaje, cum sunt:

W garantia eliminarii acestor depozite ;

B introducerea in ciclul de viatd a unor produse din depozite;

B evitarea unor probleme de mediu si inclusiv de penalizari pri-
vind depozitele.

W avantaj economic, ca urmare a utilizarii materialului existent
prin reintroducerea in ciclul de productie a zgurii.

Zgura de furnal este rezultatd din procesul tehnologic de
obtinere a fontei, prin granulare. In timpul procesului tehnolo-
gic, zgura este lichida si are temperatura de aproximativ 1480°C.
Procesul de granulare a zgurii se obtine prin ,soc hidrodinamic”,
rezultdnd produsul zgura granulata.

De asemenea, zgura granulatd poate fi concasata si sortata
ulterior, pentru obtinerea sorturilor. In urma granuldrii in ap& a
zgurii, aceasta se scoate din bazin cu excavatoarele si se depozi-
teaza pe platforme, pentru scurgerea apei.

Pentru producatorul de filer din zgurd, posibilitatea de a folosi
acest material ca materie prima 1i confera oportunitatea de a:

MW substitui partial combustibilii utilizati la obtinerea materiei
prime (derocarea din cariera de piatrd);

B fi implicat activ in procedurile de protectia mediului incon-
jurator.

Pentru societate, posibilitatea valorificarii zgurii granulate va
aduce beneficii cum sunt:
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B conservarea resurselor naturale (roca de carierd, in prezent cea
mai utilizatd roca in Romania in producerea filerului);

B reducerea impactului asupra mediului, prin indepartarea halde-
lor din depozite;

B evitarea supraaglomerdrii materialului in depozite.

Prin valorificarea deseurilor obtinute din otelarii se pot obtine
rezultate favorabile, atdt in ceea ce priveste dezvoltarea econo-
micd, cat si valorificarea unui material care, nefiind utilizat, este
tratat ca deseu. In prezent, existd o tendintd de exploatare a
deseurilor de zgurd, ca urmare a aptitudinii de utilizare a acesteia
ca agregat artificial in industria de constructii, zgura fiind prelu-
cratd (concasata si sortatd) in diferite dimensiuni si folosita ca
material granular in special in fundatii.

Ca urmare a studiului efectuat, se constata aptitudinea de a
fi utilizatd zgura ca filer la prepararea mixturilor asfaltice, acesta
indeplinind caracteristicile din standardul de produs SR EN 13043
fatd de care s-au exprimat rezultatele.

CERCETARE

Bibliografie:

1. Nistor Cristea, L., Cioroi, M., Posibilitati de reciclare a
zgurii metalurgice - Metallurgical slag recycling potential
- ,Advanced Technologies and Materials” International
Conference, Faculty of Metallurgy and Material Science of
Galati, October 2007;

2. Standarde si reglementari tehnice:

* SR EN 13043:2003 si SR EN 13043:2003/AC:2004 ,Agregate
pentru amestecuri bituminoase si pentru finisarea
suprafetelor utilizate la constructia soselelor, a aeroporturilor
si a altor zone cu trafic”;

** AND 605 ,,Normativ privind mixturile asfaltice executate la
cald. Conditii tehnice de proiectare, preparare si punere in
opera a mixturilor asfaltice”;

** Certificat de conformitate a controlului productiei in fabricad
nr 2028- CPR-030 pentru Arcelormittal Galati SA.

MONDORUTIER

NORVEGIA:

Primaria din Oslo, obligata sa angajeze recuperatori

de trotinete electrice abandonate

Primaria orasului Oslo a decis
sd amendeze companiile fur-
nizoare de trotinete electrice
pentru vehiculele aruncate pe
trotuarele si strazile capitalei
norvegiene. in plus, pentru
ca nici amenzile nu isi mai fac
- efectul, Consiliul local a hota-
rat ca va angaja ,hingheri” pentru trotinetele abandonate, iar cei
care le revendica vor fi obligati sa plateascad taxe de recuperare,
potrivit revistei ITS International. in Oslo, utilizarea de trotinete s-a
extins la scard largd, iar firmele de micromobilitate solicita tot mai
mult acceptul municipalitdtii pentru utilizarea infrastructurii de astfel
de dispozitive electrice. Consilierul orasului pentru mediu si trans-
porturi din Oslo, Arild Hermstad, a declarat pentru ziarul norvegian
Dagbladet ca abandonarea iresponsabild a trotinetelor electrice pe
trotuare si peste tot, la intdmplare, a devenit o problema majora
deoarece se pune in pericol traficul pe trotuare si pe strazi. ,Ne-am
asteptat ca si companiile sa isi asume responsabilitatea sociald si cad
situatia se va imbundétati, dar acest lucru nu s-a intdmplat si suntem
obligati sa ludm mésuri. Consiliul municipal din Oslo doreste sa fie un
municipiu model pentru reglementri mai stricte. Incepem prin colec-
tarea trotinetelor electrice care reprezinta un obstacol pentru ceilalti
utilizatori ai drumului iar taxa de recuperare o vor plati companiile,
nu contribuabilii”, a precizat Hermstad. Suma pe care companiile
vor trebui sa o plateasca pentru recuperarea trotinetelor electrice
este deocamdatd necunoscutd. Operatorul suedez de micromobili-
tate ,Voi”, care are peste patru milioane de utilizatori in Europa, se
implicd si ea in aceastd problema. Christina Moe Gjerde, director
general ,,Voi” Norvegia si Finlanda, solicitd masuri pe termen lung
pentru stoparea deversarii trotinetelor electrice pe strazile capita-
lei. Ea a facut un apel cdtre companiile de trotinete electrice din
Oslo sa infiinteze echipe de pana la sase persoane, care pot lucra
in schimburi, pentru a curdta strazile de trotinetele abandonate.
Solutia propusa este ca sa se aloce bani pentru recuperarea troti-
netelor si fiecare companie sa contribuie la zonele care urmeaza sa
fie curatate, impartind totodata factura in functie de marimea flotei,
respectiv a numarului de echipamente colectate. Problemele pri-
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vind trotinetele electrice abandonate nu sunt intalnite doar in Oslo.
Anul trecut, Parisul a restrictionat utilizarea acestui tip de vehicule
electrice dupa ce trotinetele stricate au fost aruncate pe trotuare, la
intrarile in statiile de metrou sau chiar in raul Sena.

BELGIA:
Asociatiile de ciclism cer bani UE pentru infrastructura
de transport pentru biciclete si trotinete

AR ; Asociatiile europene de ci-
clism au solicitat UE sa fur-
nizeze 6 miliarde de euro
pentru o infrastructurd sigura
pentru ciclism. Acestea mai
solicitd un fond centralizat de
5,5 miliarde de euro pentru
2 accesarea bicicletelor elec-
trice si popularizarea lor in toate tdrile membre, potrivit revis-
tei ITS International. Reprezentantii Cycling Industries Europe
(CIE) si cei ai Confederatiei industriei europene a bicicletelor au
participat la o consultare privind foaia de parcurs pentru obiec-
tivul acordului european de reducere a emisiilor de transport cu
90% péana in 2050. Acest obiectiv ,verde” este esenta Strategiei
de mobilitate durabild si inteligentd a Uniunii Europene, pe care
Comisia Europeand vrea sa o adopte. Reprezentantii sectorului de
ciclism spun cd se impune o strategie in domeniu la nivelul UE cu
atat mai mult cu cat pandemia Covid a impus reguli de distantare
si protectie sociala. CEO-ul CIE, Kevin Mayne a declarat ca: ,Pand
in 2030, ciclismul va da un start rapid acordului verde al UE,
bazéndu-se pe tranzitia rapida la ciclism deja facutd in pande-
mia Covid-19. Sectorul ciclismului a ajuns la nivel de industrie si
stabileste noi etape pentru ca Europa sa fie o forta industriala de
frunte in transporturi in toate tipurile de transport, in special cel
durabil. Strategia UE de mobilitate durabild si inteligenta trebuie
sd adopte ciclismul pentru a-si debloca potentialul imens”. La ran-
dul sdu, Co-CEO-ul ECF, Jill Warren, a declarat ca ,Pur si simplu
nu existd o modalitate de conceput pentru ca UE s& realizeze o
reducere de 90% a emisiilor din transport si s profite de bene-
ficiile enorme potentiale pentru mediul inconjurdtor si sandtatea
cetatenilor fard o schimbare majora catre mai mult ciclism, asa ca
ne bazam pe UE pentru a permite aceasta schimbare cu obiective
clare, politici eficiente si finantare adecvata”.
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Volumul incasarilor s-a dublat, intr-un an,

la ACI Nadlac 2

Masurile luate de conducerea Directiei Regionale de Drumuri si Poduri Timisoara
in ultima perioada la punctul de control al autovehiculelor de transport marfa cu
tonaj mai mare de 7,5 tone de la ACI Nadlac 2, de pe Autostrada A1, au dus la re-
zultate semnificative. A fost eficientizata activitatea si au crescut veniturile spe-
cifice din activitatea de control si incasare a tarifelor suplimentare de acces la
reteaua de drumuri nationale si autostrazi, precum si alte tarife specifice. Astfel,
in urma amenzilor si a incasarilor pentru autorizatii speciale de transport veni-
turile ACI Nadlac 2 s-au dublat din octombrie 2019 si pana in octombrie 2020.

Fatd de perioada mai - octombrie 2019,
cand in PCT Nadlac 2 s-au incasat pen-
tru aceste activitdti specifice un total de
43.000 de lei, in perioada mai - octombrie
2020, veniturile au fost de peste 1.000.000
de lei. Cresteri importante au fost si la in-
casarea autorizatiilor speciale de transport
(AST-uri), de la aproape 1,7 milioane lei in
perioada mai - septembrie 2019 la peste
2,5 milioane lei in mai - septembrie 2020.

Totodatd, a crescut numarul de procese
verbale (amenzi) emise in cel mai tranzi-
tat punct vamal din zona de vest. Aceste
amenzi se aplicd de exemplu pentru sus-
tragerea de la controlul specific in punctul
de frontiera. Analiza D.R.D.P. Timisoara
a aratat cd, in perioada mai - septembrie
2019, s-au inregistrat amenzi in valoare
de 73.500 lei, iar in perioada similara din
2020 valoarea a fost de peste 360.000 lei.

Pentru eficientizarea activitatii si
cresterea veniturilor, principalele masuri
luate de conducerea D.R.D.P. Timisoara, cu
sprijinul conducerii C.N.A.I.R. SA, au fost:

M reorganizarea personalului in punctele
de lucru, prin restrictionarea accesului la
punctele de tarifare a persoanelor care
fac obiectul unor cercetari disciplinare;

B supravegherea permanentd a punctelor
de lucru prin sistemul video;

B verificarea periodicd a documentelor
atasate in aplicatia e-tarifare, aferente
autovehiculelor ce fac obiectul tarifelor
suplimentare;

B confruntarea datelor de identificare cu
datele inregistrate de politia de frontiera;

B efectuarea de rapoarte catre organele
competente cu privire la anumite as-
pecte privind sdvarsirea unor posibile
infractiuni de naturd penald realizate de
controlorii de trafic;

W mobilizarea controlorilor de trafic pentru
inregistrarea si procesarea datelor aces-
tor autovehicule, rezultdénd un numar de
70.000 autovehicule in plus verificate si in-
registrate, fatéd de mai - septembrie 2019;

B vizite frecvente ale conducerii Serviciului
ACI - D.R.D.P. Timisoara in frontiera, in-
clusiv noaptea.

Alina SABOU
D.R.D.P. Timisoara
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Radauti, primul municipiu din Romania

care va avea o sosea de centura inelara

Municipiul Radauti trece in anul 2021 cu o mult asteptata sosea de centurd, inaugurata
in data de 20 noiembrie 2020. Deschiderea traficului pe aceasta noua artera rutiera
a Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere a fost realizata in
prezenta premierului Ludovic ORBAN, in functie la data inaugurarii, a ministrului
Transporturilor, Lucian BODE si a autoritatilor judetene si locale. Pe langa asigurarea
fluentei traficului de tranzit, investitia inseamna ,,0 gura de oxigen” data orasului
si perspective de dezvoltare economica in Bucovina. Zona limitrofa a Radautiului
este o importanta zona turistica, noul drum urmand sa asigure accesul spre salba
manastirilor din Bucovina: Moldovita, Sucevita, Bogdana, Putna si Arbore, cunoscute
monumente de arta medievald, inscrise in patrimoniul national si UNESCO.

Lucrarile la Centura Radauti au fost
derulate in ritm alert de cdtre Asocierea
de firme UMB Spedition - Tehnostrade,
permitédnd circulatia pe acest nou drum
national din nordul Moldovei cu aproape
un an mai devreme.

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

Municipiul Radauti este inconjurat de
o zona densa de localitati, fiind traver-
sat de drumurile nationale DN 17A si DN
2H, dar si de drumurile judetene D] 178
si DJ 178C. in termeni tehnici, Varianta
Ocolitoare Radauti are 16,579 km de drum
nou, din care lungimea podurilor si a pa-
sajelor este de 547,70 m. Latimea totald a
platformei drumului este de 9 m, din care
doua benzi a cate 3,5 m parte carosabild si
cate 1 m pentru acostamente.

De asemenea, sunt construite 7 poduri,
23 de podete, 2 pasaje peste calea ferata si
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7 intersectii. Acestea din urma sunt realizate
ca sensuri giratorii si fac legatura cu locali-
tatile din zond, printre care Siret, Dornesti,
Marginea, Sucevita, Volovat, Fratduti, Vicovu
de Sus, Horodnic de Sus si Manastirea Putna.

Podurile de pe raul Sucevita,
lucrari de arta

Cele mai mari lucrari de artd sunt po-
durile de peste raul Sucevita, de la km
0+820 si 3+325.

Primul pod este construit cu patru des-
chideri de 36,50 m, cu o lungime a supra-
structurii de 146,20 m si o lungime totala
de 154,20 m. Suprastructura podului este
alcdtuitd din 2 x 4 grinzi prefabricate din
beton armat precomprimat. Lungimea grin-
zilor este de 36 m si indltimea de 2,10 m.
Culeele sunt de tip masiv din beton armat,
iar pilele sunt alcatuite din stalpi circulari cu
diametrul de 2,60 m si rigld. Fundarea s-a
facut indirect pe piloti forati de diametru
mare, prin intermediul unui radier din be-
ton armat de 2 m grosime. Racordarea cu
terasamentele s-a facut cu ziduri intoarse,
placi de racordare si sferturi de con.

Cel mai mare pod este cel de la km
34325, cu patru deschideri de 40,50 m, cu

o lungime a suprastructurii de 162,20 m si
o lungime totald a podului de 174,20 m.
Suprastructura podului este alcatuita din 2
X 4 grinzi prefabricate din beton armat pre-
comprimat, lungimea acestora fiind de 40 m.
Pentru reducerea dispozitivelor de acoperire
a rosturilor de dilatatie, grinzile se continui-
zeaza la nivelul placii pe 3 - 4 deschideri.

Soseaua de Centura
a Radautiului are patru tronsoane

Soseaua de Centura a municipiului
Radauti este formata din patru tronsoane,
fiecare asigurand legdtura dintre doua dru-
muri nationale: DN 2H si DN 17A. Primul
tronson pleacd din DN 2H, dupa ce patrun-
de in intravilanul municipiului Radauti, se
indreaptd spre paraul Sucevita pe care Il
traverseaza pe un pod, dupa care strabate
0 zona de terenuri agricole. La km 24982,
acest tronson intersecteaza DJ 178 cu o in-
tersectie giratorie, dupa care traverseaza
paraul Sucevita pe un pod, strabate un alt
teren agricol si ajunge intr-un sens girato-
riu la intersectia cu DN 17A. Traseul acestui
tronson are o lungime de 5,617 kilometri.
Acest tronson asigura traficul de tranzit ce
vine de pe DN 2, din directia Suceava, va
ajunge in localitatea Marginea, de unde se va
imparti pe DN 2E (Vicov, Straja, Putna) sau
DN 17A (Sucevita, Moldovita, Cadmpulung
Moldovenesc, Iacobeni). Din Iacobeni, tra-
ficul se poate divide pe proaspat reabilitatul
DN 18, spre Sighetu Marmatiei - Baia Mare
sau pe DN 17 Vatra Dornei, spre Ardeal.
Al doilea tronson pleacd din intersectia cu
DN 17A, spre nord est, intersecteaza DC 46
(Radauti - Horodnic), intr-un sens giratoriu,
traverseaza calea ferata Dornesti - Nisipitul
si DN 2H pe un pasaj. Traseul acestui tron-
son are lungimea de 2,905 kilometri. Cel
de-al treilea tronson al Soselei de Centura a
municipiului Radauti pleaca din sensul gira-
toriu al intersectiei cu DN 2H al tronsonului
2, traverseaza D] 178C printr-un sens gi-
ratoriu si ajunge in sensul giratoriu din DN
17A la iesirea din Radauti spre Dornesti.
Lungimea acestui tronson este de 4,5 kilo-
metri. Ultimul tronson pleaca din sensul gi-
ratoriu al intersectiei cu DN 17A, traversea-
z3a DN 17A, calea ferata Dornesti - Nisipitul,
parcurge terenuri din intravilanul municipiu-
lui Radauti si ajunge la kilometrul zero de
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plecare al variantei ocolitoare. Tronsonul 4
are o lungime de 3,557 de kilometri.

Calitatea asfaltului si siguranta
circulatiei, pe primul loc

Dupa analizele specialistilor din ca-
drul Comisiilor Tehnico Economice de la
D.R.D.P. Iasi si C.N.A.I.R. s-a ales realiza-
rea unei structuri rutiere pentru intreaga
lungime a centurii din: 4 cm mixtura asfal-
ticd cu fibre MASF 16,6 cm beton asfaltic
BAD 25,6 cm mixtura asfaltica tip AB2, 20
cm balast stabilizat cu ciment, 35 cm ba-
last si 20 cm strat de forma din balast.

Pentru siguranta circulatiei rutiere si
pietonale au fost prevazute si montate pa-
rapete de sigurantd de tip foarte greu, la
marginea partii carosabile, precum si pa-
rapete metalice pentru protectie pietonald
la marginea exterioara a trotuarelor.

Pentru asigurarea continuitatii canalelor
de desecare au fost prevazute 23 de podete
dalate cu deschideri de 3 m si 5 m, cores-
punzdtoare sectiunii actuale a canalelor.

Exproprierile si cercetarile
arheologice n-au fost bariere

Un rol insemnat l-au avut specialistii
care au lucrat la derularea procedurilor de
expropriere, cu proceduri foarte grele si
dificile, reusita fiind rodul colaborarii din-
tre acestia cu autoritdtile locale si bene-
ficiarul, D.R.D.P. Iasi. De asemenea, inte-
resante au fost si lucrdrile de descarcare
arheologica, pentru care a fost semnat un
contract cu Muzeul Bucovinei, pentru cer-
cetarea celor 7 situri de pe traseu.

Premierul Ludovic ORBAN:
Centura Radautiului va contribui
la dezvoltarea zonei

La deschiderea traficului de pe Centu-
ra Radauti au fost prezenti Ministrul
Transporturilor, Lucian BODE, si premie-
rul Romaniei, Ludovic ORBAN, in functie
la data de 20 noiembrie. ,Iatd ca un con-
structor roméan are capacitatea sa finalize-
ze o lucrare intr-un termen mai scurt cu
noud luni fatd de prevederile contractua-
le. Felicit constructorul pentru mobiliza-
re, pentru seriozitate si, mai ales, pentru
faptul ca s-a tinut de cuvént in discutiile
pe care le-am avut cdnd am fost in vizi-
ta, in iunie, sa vedem stadiul lucrarilor.
Radautiul si localitatile invecinate au de
acum inainte o centura extrem de utila,
care scoate traficul greu si cel de tranzit
din municipiu, dar care in acelasi timp da

perspective de dezvoltare. Sunt convins
ca peste patru ani lucrurile se vor schimba
in bine in jurul acestei centuri si vom ve-
dea dezvoltari industriale sau alte tipuri de
dezvoltari care vor contribui la dezvolta-
rea economica a zonei”, a spus premierul
Romaniei, Ludovic ORBAN.

Lucian BODE a mentionat cd in luna
aprilie a acestui an, proiectul Centurii
Radauti a fost transferat pe fonduri eu-
ropene nerambursabile, prin POIM 2014-
2020, astfel fiind asigurat cash-flow-ul ne-
cesar implementarii lui, misiune deosebit
de dificila in Romania. Astfel, D.R.D.P. Iasi

ANULXxvIl - drumuri
NR.279  poduri

are In administrare un drum nou, Centura
Radautiului, al doilea in judet dupa Centura
Municipiului Suceava.

Este unul dintre cele mai importante
obiective de investitii derulate in anul 2020
pe raza S.D.N. Suceava, care va ajuta foar-
te mult transporturile auto, atat pe cel de
marfa, cat si pe cel de cdlatori. Si de aceas-
ta data, lucrarile au fost realizate cu profe-
sionalism, prin respectarea normelor de ca-
litate, ceea ce a permis constructorului sa-
si respecte si aici, la Radauti, ,blazonul” de
bun constructor, dovedit in ultimul deceniu.

Nicolae POPOVICI
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Siguranta participantilor la trafic:
Analiza evolutiei sigurantei rutiere
in zonele urbane din Uniunea Europeana
si metodologia claselor de risc (ll)

Ing. Bianca-Teodora PERTA
CERN Geneva

Sef lucrari Dr. Ing Andrei-Florin CLITAN

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Continuam publicarea lucrdrii care sintetizeaza si analizeaza ultimele date privind
siguranta rutiera in Uniunea Europeana si in alte tari care fac parte din Consiliul
European pentru Siguranta Circulatiei (ETSC) — programul PIN indexul de performanta
pentru siguranta rutierd. In acest numir, este prezentata o metodologie de analizi a
unor indicatori de trafic avand ca scop luarea unor masuri, de catre autoritati, pentru
prevenirea accidentelor rutiere in unele zone vulnerabile din mediul urban.

K5i este factorul de expansiune al fie-
carui element pe care I-am gasit de-a lun-
gul j. Conform tabelului nr. 2, acest factor
ia in considerare ambele elemente/defecte
examinate, prezente in forma continud sau
discretd. Avand in vedere procedurile de
mai sus, este posibil sd se simuleze valo-
rile BIR-urilor si sa fie definite clase de risc
adecvate. In acest scop, autorii au consi-
derat sase clase probabilistice de nivel de
risc, asa cum se realizeaza de obicei pentru

evaluarea riscului infrastructurii de trans-
port. Metoda propusa ar putea fi aplicata de
factorii de decizie si atunci cand trebuie sa
gestioneze siguranta rutiera urband, deoa-
rece oferd rezultate care ar putea fi utilizate
pentru a aborda critic acest sector strategic
ale carui impacturi sunt economice, sociale
si privind mediul inconjurtor. Intr-ade-
var, datele de intrare sunt disponibile unui
organism de gestionare a drumurilor, iar
metoda prezentatd este cuprinzatoare si

Tabel nr. 1 — Valori ale factorului de risc K4i

partcipant! Conditii Risc | Cod | Valoriale K4
Ocupantii vehiculelor
motorizate nu sunt expusi - 1
la defectul i
Ocupantii vehiculelor
. motorizate nu sunt afectati de %
OcEparImI al defectul i sau accidentele apar Scazut K 1.5
Vveniculeior la viteze mai mici de 40 km/h 4vi
motorizate
Accidentele apar la viteze de )
40-60 km/h Mediu 2
Accidentele apar la viteze mai -
mari de 60 km/h Ridicat 2.5
Participantii vulnerabili la trafic _ 1
nu sunt expusi la defectul i
Participantii vulnerabili la trafic
nu sunt afectati de defectul i =
A ; sau accidentele se produc la Scazut 2
Participanti ’ A
care nu se viteze mai mici de 30 km/h
gSE}:ﬁ?Cauﬁz Accidentele apar la viteze de Mediu Kr 3
motorizate 30-40 km/h
Accndentiloe_ggalzn!‘a/hwteze de Ridicat 4
Accidentele apar la viteze mai -
mari de 50 km/h SIEE 2
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versatild; prin urmare, acesta poate fi apli-
cat la diferite scenarii urbane care variaza
variabilele examinate si factorii acestora.
Metodologia propusa a fost aplicata pe
doud drumuri urbane cu o lungime totald
de 2,3 km din Cluj-Napoca pentru a evalua
valorile BIR ale acestora. Toate drumurile
aveau aceeasi clasificare: drumuri urbane
cu doud benzi, si trotuare pe ambele parti.
Viteza maximd admisa pe aceste drumuri
este de 50 km/h. in acest studiu vom pre-
zenta doud drumuri aflate intr-o clasa ri-
dicatd de risc, unde participantii la trafic
sunt nevoiti sa efectueze manevre cruci-
ale si periculoase (spre exemplu intersectii
nesemaforizate, vizibilitate redusa, lipsa
pistelor pentru biciclete, lipsa trotuarelor).
Tabelul nr. 7 sumarizeazd caracteristicile
geometrice si tehnice ale drumurilor selec-
tate, prezentand valorile SIR si SFR ale fie-
carui sectiuni si valoarea BIR a drumurilor.
Pentru a colecta datele, s-a creat o
aplicatie web accesibild si in teren, folo-
sind tableta sau telefonul mobil. Aceasta
aplicatie a fost scrisa utilizdnd urmatoarele
limbaje de programare: Python, JavaS-
cript, HTML5, CSS3. Pe aceasta aplicatie se
pot introduce cu usurinta noi strdzi cu de-
numirea si caracteristicile acestora, precum
si un numar de sectiuni corespunzatoare.
Pentru fiecare sectiune se pot alege defec-
tele folosind meniuri dropdown. Valoarea
coeficientilor va fi stabilitd automat prin
preluarea acestora din baza de date con-
struita in prealabil. De asemenea, calculul
SIR si SFR pentru fiecare sectiune si valoa-
rea BIR a drumului vor fi calculate automat
pe baza formulelor inserate in program.
Aceasta aplicatie s-a dovedit a fi extrem de
utild datoritd faptului ca poate fi utilizata
direct in teren si totodatd usureaza munca,
prin prisma faptului ca fiecare sectiune
poate avea un numar ridicat de defecte.
Analiza coeficientului SIRj,r ajuta la
identificarea celor mai periculoase sectiuni,
conform tabelului nr. 3. Figurile 7 si 8
arata rezultatele obtinute pentru cele doua
drumuri. Harta de risc este prezentata in
Figurile 9 si 10. Implementarea metodolo-
giei propuse permite autoritatilor publice
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Tabel nr. 2 - Valori ale factorului de expansiune K5i
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analiza cantitativa a riscurilor de decese si
rani grave cauzate de accidente rutiere in

Tip dil :f'ee::‘::“te / Conditia el;‘(:’:rll::::e Valori K5 mediul urban.

- Studiul a propus o metodologie bazata

;)Erlggﬁ?tggﬂfaffgtfgirﬂ%fi Scizut 1 pe inspectia vizuald pentru a interpreta

treime din lungimea sectiunii rezultatele din drumurile urbane, pentru a

Elementul/defectul i este cuantifica conditiile de siguranta si pentru

prezent pe mai mult de o, Mediu 1.5 a directiona organele competente pentru

. treime si mai putin de doua cele mai adecvate interventii.
Continuu treimi din lungimea sectiunii _ o _

: Metoda depinde de intervalele atribu-
prEIzeen;EBteuKi?frerwclfllélgleefjtc?ué Ridicat ) ite ipotetic pentru variabile si clase de risc,
treimi din lungimea sectiunii precum si de valorile atribuite variabilelor

1 element/defect i este . utilizate pentru calcularea indicelui de risc

prezent pe lungimea sectiunii Scazut 1.5 al drumului omogen examinat sectiuni si

2 elemente/defecte i sunt ramuri. Prin urmare, atat Indexul de Risc

prezente pe lungimea Mediu 2 al Sectiunii (SIR), cat si Indexul de Risc al

e sectiunii Drumului (BIR) depind de defecte geome-
Mai mult de 2 elemente/ trice, functionale, fizice si de mediu sau de
defelitr?gii:q%r;tspggtziﬁzitie R Ridicat 2.5 elemente potentiale care pot reprezenta o

sursa de producere a accidentelor rutiere.
de

Tabel nr. 3 — Clase de risc

Acesti factori

participantii vulnerabili implicati si la flu-

sunt apoi legati

- ) -
Clasa I:;vsil:cl Criterii Minimu ¢ ximum Ca:fgnc::tzizgea x.urile <:-le trafic existe'nte pentru a evalua
nivelurile curente de risc.
! Irelevant 1<p-20 0 14.5 Alb Clasificarea acestor valori in sase nive-
I Scazut H-20<I<p-0 >14.5 21.2 Verde luri de risc permite identificarea celor mai
11 Mediu H-o<I<p >21.2 28 Galben severe conditii si prioritizarea lucrarilor de
v Ridicat p<I<p+2o0 >28 34.8 Portocaliu siguranta pentru drumuri.
Foarte Mai mult, metodologia propusa are si
v ridicat | H120 <I<p+20 >34.8 41.5 Rosu un scop de diagnostic, pentru a evalua
VI Critic I>p+20 ~41.5 100 Wi daca poate exista o corelatie intre defec-

tele observate si accidentele survenite si

sa identifice si sa ia decizii cu privire la consecintelor acestora asupra oameni- un scop de prevenire, pentru a corecta de-

prioritdtile strategice pentru interventiile
de Tmbunatdtire a sigurantei la nivel de
sectiune si de drum: datele geometrice,

lor, in special asupra celor mai vulnerabili
participanti la trafic (de exemplu, pietoni
si biciclisti). Acest studiu de caz prezinta o

fectele sau anomaliile care ar putea pro-
voca moartea sau rani grave participantilor
vulnerabili la trafic.

functionale si de trafic ale sectiunilor con-
tribuie la evaluarea riscului de accident

Tabel nr. 4 - Valorile coeficientilor pentru fiecare sectiune si drum studiate
pentru participantii vulnerabili la trafic.

Intr-adevar, rezultatele sunt numerice si Lungime | Numar i Valoare | Valoare | Valoare
e e L] totald | sectiuni | Sectiune | “grp SFR BIR
sintetice si in procesele de luare a deciziilor,
acestea ar putea permite autoritdtilor pu- n. 1 23.55 2148.375
blice sa identifice si sa determine prioritdti n. 2 19.83 1809
strategice privind siguranta rutiera urbana. Str n. 3 93.25 8505
Mai mult, modelul propus ar putea fi Soporului 700 m 6 n. 4 100 9120 60.9
ificat t lua indicel i |
!’T\Odl ca "pen r_u a evalua indice eAde risc a n 5 80.63 7354.125
intersectiilor din zonele urbane. Intr-ade-
var, procedura propusa ar putea fi modifi- n. 6 48.17 4393.125
catd (spre exemplu, modificarea factorului n. 1 22.58 1027.2
de extensie) si noii coeficientii relevanti n. 2 25.92 1179
ar putea fi calibrati. in cele din urm4, n.3 42.74 1944
implement?rea abordarii atat la nivel de n. 4 99.6 4530
sectiune, cat si la nivel de intersectie sau
. < < n.5 100 4548
drum ne-ar putea permite sa urmarim o Str
abordare la nivel de retea. Bund Ziua 1200 m 11 n. 6 33.54 1525.5 51.2
n.7 51.84 2358
Concluzii n. 8 92.87 4224
) ) . n.9 28.89 1314
) Sectorul vtran.sAportuImv rut|e_r avdopta n. 10 24.63 1120.5
in prezent masuri in forma continua pen-
tru prevenirea accidentelor si reducerea i 1 40.63 1848
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Strada: Strada Buna Ziua
Lungimea tronsonului: 1100 m /Coordonate GPS: 46.747070, 23.593119 - 46.750371. 23.607316
Numar sectiuni: 11

Nume defect Cod Bi K1 K2 K3 K4 K5 SFRi
Carosabil: lipsa trotuarului C5 4.0 1.0 8.0 2.0 4.5 1.5 432.0
Carosabil: pavajul trotuarului este iregulat Cc7 1.0 1.0 8.0 2.0 3.0 1.5 72.0
Carosabil: lipsa indicatorilor tactili ai suprafetei solului C19 2.0 1.0 8.0 2.0 3.0 2.0 192.0
Carosabil: lipsa pistei pentru biciclete C21 3.0 1.0 8.0 2.0 3.0 2.0 288.0
Mobilier urban: lipsa mentinerii spatiilor verzi F6 1.0 0.6 8.0 2.0 3.0 1.5 43.2

SFR sectiune = 1027.2
SIR sectiune = 22.5857519789 % (SFR sectiune / SFR max sectiune * 100 = 1027.2 / 4548.0 * 100)

Nume defect Cod Bi K1 K2 K3 K4 K5 SFRi
Carosabil: lipsa trotuarului C5 4.0 1.0 6.0 2.5 3.0 2.5 450.0
Carosabil: lipsa pistei pentru biciclete Cc21 3.0 1.0 6.0 2.5 3.0 2.0 270.0
Acces privat: lipsa vizibilitatii A2 3.0 0.9 6.0 2.5 3.0 2.5 | 303.75
Acces privat: lipsa rampelor A3 1.0 0.9 6.0 2.5 3.0 2.5 101.25
Mobilier urban: lipsa mentinerii spatiilor verzi F6 1.0 0.6 6.0 2.5 3.0 2.0 54.0

SFR sectiune = 1179.0
SIR sectiune = 25.9234828496 % (SFR sectiune / SFR max sectiune* 100 = 1179.0 / 4548.0 * 100)

Figurile 1,2 - Valorile detaliate ale SIR, SFR, defectele observate pe fiecare sectiune si valoarea coeficientilor corespunzatori

Nume Descriors Mo sectioni  Actiuni

Strada: Strada Soporului

Lt C : 46. ¥ - 46, A
T PR S TN T 2 m- g 700m /¢ GPS: 46.767793, 23.631165 - 46.768221, 23.639793
Sectiunea: n.1
Figura 3 - Listare strazi din baza de date
Nuere Ced Catogorte Cod Kap e KM K Kav war s Actunl
B o oo - e o e o o
winbieate ey 3
< ROICAT
- Caronatsl: igns accatamentubs G2 Secthne ©  SCAZUT MEDW SCAZUT s OCAZUT SCAZUT Contun (S
Strada: Strada Soporului ramerats - B
Lungimea tronsonului: 700m /Coordonate GPS: 46.767793, 23.631165 - 46.768221, 23.639793 Carosabi: igsa botasnhs C5  Secthne C©  SCAZUT WA NA s NA MEDU  Contioun m
trarsverald aaabal - -
<3 ROICAT
L]
Caronabl: defectale Go pe botuwr § determrind pe pieiont C8 Sectione ¢ SCAZUT WA NA s NA MEDU  Contiruw
Iy, Ao 34 folosaanch paten caroesbid tramemats sbd m
a ROICAT
b [Ss] - |
Carosebi: igma Conesiunion accesiie s staffle de  C12  Seciune C  SCAZUT NA WA s NA SCAZUT  Contieun m
. utomz Inrmeruls ey -
: [ | soor | ”
Caroaebd: igne trecenicr de patont C16  Gacthne ©  SCAZUT OCAZUT SCAZUT M SCAZUT MCDU  Contiruw m
H H i i i S—i i rarmversald =atd -
Figura 4 - Listare sectiuni ale unei strazi din baza de date 2, L.
Carcsebi: ipma indicatorior eoth ai spraleloi sobdd  C10 Saciune ©  BCAZUT NA A Fux NA MEDU  Centiewn m
I . ¢
ey RO
" Carosebl igne pates pertry tec oo G211 Sacthne ©  SCAZUT NCOM  NA Flx  GCAZUT MCOU  Contiruy m
Strada: Strada Buna Ziua e st -
a ROICAT
Lungimea tronsonului: 1100m /Coordonate GPS: 46.747070, 23.503119-46.750371, 23.607316
Sistem rutier salem de dreny) inshciont pe Trotusr P SCAZUT NEDL  SCAZUT Fus SCAZUT SCAZUT tuy
Sectiunea: n.8 stabil - - MEDU
@
NP
Buminet: saters Go duminat insfcent 2 Burmirat L SCAZUT NEDL  SCAZUT R SCAZUT SCAZUT Discret
stabdl - MEDIV
(RO —— e
A A ot o i tc Wdicanere nrs: o maroassicr crzontals 81 infcokam §  SCAZUT NEDU SCAXUT R SCAZUT SCAZUT Ceedieun m
ok s b o st ey P b ':"‘ o
Vo me <3S G4 marasa e ey WS INdicatosre nAters: NACAIONE rten Noomplete e Incicatoar s SCAZUT NEDL  SCAZUT P SCAZUT SCAZUT Discret -
utere st - MEOU
a
OO ——
ntorsecte: ipea ABDME n Irtersacti J SCAZUT MNEDL SCAZUT Fux SCAZUT SCAZUT Disoret
stabal - SCAZUT
Vaton abe facionAs e vuneratistate K3 a
O i 0 o v conpononet
Fersecte: masowe poscuisome B ewds 0 SCAZT MEDU SCAZT Fux  SCAZUT SCART Deow- [
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Figura 6 — Sumar al anomaliilor unei sectiuni

Figura 5 - Formular de adaugare al unei noi anomalii
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120 120
100 100
E ®0 g 80
= =
% 60 2 60
g 3
] S 4
) i i i i
0 0
n.l n.2 n3 n.4 n.S n.6 n7 n.8 n9 n.10 n.11 nl n2 n3 n4 nS n6
Numarul sectiunii Numadrul sectiunii
N Series] s Scizut Mediu Ridicat ew=Foarte ridicat e Critic —Valoare SIR s Sc3zut Mediu Ridicat e foarte ridicat e Critic
Figura 7 - Coeficientul SIR Figura 8 - Coeficientul SIR
pentru sectiunile de pe Str. Soporului pentru sectiunile de pe Str. Buna Ziua
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Noua generatie de alimentatoare VOGELE

Este bine-cunoscut faptul ca utilizarea alimentatoarelor pentru asfalt creste
calitatea asternerii acestuia. Din acest motiv, in tot mai multe tari sunt utilizate
pentru a oferi drumuri cu o suprafata de rulare perfecta, dar si pentru a creste
viteza de lucru, acestea fiind concepute pentru a face fata unor proiecte diferite
de constructii sau reabilitari de drumuri. Alimentatoarele garanteaza transferul
continuu si intr-un volum constant al materialului rutier, echipele de asfaltare
beneficiind de numeroase avantaje practice in urma utilizarii lui. Acest utilaj
asigura interfata dintre finisor si camioanele de aprovizionare. Noile utilaje MT
3000-3i Standard si MT 3000-3i Offset PowerFeeers, produse de catre liderul
mondial absolut VOGELE in domeniul productiei de utilaje si echipamente
pentru cai rutiere, integreaza cele mai recente inovatii specifice seriei Dash-3,

garantand un mod de lucru optim si servicii de intretinere de calitate.

Alimentatoarele de materiale reprezinta
un adevarat hub de transfer intre camioane
si finisoarele de asfalt, garantand un proces
de turnare constant si eficient, dar si un
nivel ridicat de calitate al suprafetei finale.
Pentru a oferi o utilizare si mai usoara, in
paralel cu un randament in lucru superior
variantelor constructive anterioare, con-
structorul lor, JOSEPH VOGELE AG a mo-
dernizat intreaga linie de utilaje, incepand
cu noul MT 3000-3i PowerFeeder standard
si MT 3000-3i Offset PowerFeeder, cu
banda de alimentare pivotanta.

Noile utilaje cuprind sistemul de ope-
rare intuitiv ErgoPlus 3, functiile automate
AutoSet Plus si sistemul de comunicatii
PaveDock Assistant. VOGELE a optimi-
zat, de asemenea, modul de manipulare
a materialelor: noul design al buncarului,
controlul Tmbunatatit al benzii transpor-
toare si sistemul eficient de incalzire al
benzii permit descarcarea si transportarea
rapida a materialului fara pierderi, redu-
cand, in acelasi timp, uzura mecanismelor
in miscare.

intretinerea si transportul au fost, de
asemenea, simplificate: utilizatorii pot ac-
cesa acum punctele de reglare si curdtare
ale utilajului mai simplu si mai rapid. in
plus, unghiul de alimentare al rampei si
buncarul de receptie au fost optimizate
pentru alimentarea din remorci cu inaltime
redusa. De altfel, Bastian Fleischer, ma-
nager de produs la JOSEPH VOGELE AG
afirma despre aceasta noua generatie de
utilaje: ,Am dezvoltat noua generatie de
alimentatoare in strdnsd colaborare cu
clientii nostri. Toate functiile sunt menite
sd faca procesele de lucru si mai efici-
ente, economice si convenabile, oferind in
acelasi timp performante ridicate.”
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Ambele versiuni ale alimentatorului
ating o capacitate de transport de pana la
1.200 t/h si pot primi o incarcatura com-
pletéd de mixtura asfalticd in maximum 60
de secunde. MT 3000-3i Offset este, de
asemenea, echipat cu o banda transpor-
toare care poate fi pivotata la un unghi de
55 de grade. Acest lucru ofera utilizatorilor
0 mare varietate de aplicatii potentiale, de
la alimentarea paraleld a doua finisoare de
asfalt pana la asa-numita metoda InLine
Pave, in care alimentatorul de materiale,
utilajul de asternere al liantului si finisorul
de asfalt functioneaza unul dupa altul.

Cele mai noi tehnologii
si cel mai simplu mod de operare

Atat alimentatorul MT 3000-3i Standard,
cat si MT 3000-3i Offset integreaza siste-
mul de operare ErgoPlus 3 pentru a creste
eficienta pe santier. Pentru a completa
eficienta utilajelor, VOGELE a reproiec-
tat consola de comanda a operatorului
in functie de cerintele specifice acestei

MT 300031 sumsaso

4:}«

activitati, cat se poate de intuitiv si simplu
posibil, functiile fiind impartite pe grupuri de
lucru logice. In plus, functiile de lucru si cele
care prezinta starea de functionare a dife-
ritelor componente vitale sunt clar afisate,
datoritd contrastului ridicat si a unei lumini
de fundal cu efect antistralucire.

De asemenea, scaunul pivotant cre-
eaza un mediu de lucru eficient, asigurand
operatorului o vizibilitate perfecta.

O altd noutate: sistemele de asistenta
in lucru AutoSet Plus si PaveDock Assistant,
care, pana acum, nu au existat la nivelul
finisoarele din generatia Dash-3. Datorita
sistemului automat AutoSet Plus, operato-
rii trebuie doar sa apese un buton pentru a
pune alimentatorul de materiale in pozitiile
de transport sau operare, sau pentru a
salva programele de manipulare a mate-
rialelor ce trebuiesc transportate, acestea
putand fi mai tarziu reutilizate rapid. Acest
lucru este extrem de practic mai ales pe
santierele care necesita schimbarea frec-
venta a locatiei utilajelor sau in care se lu-
creaza in conditii similare.

Sistemul optional PaveDock Assistant
faciliteaza transferul de material: operato-
rul alimentatorului poate folosi doua lumini
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de semnalizare pentru a anunta soferul ca-
mionului daca trebuie sa dea cu spatele,
s§ opreasca sau s3 descarce amestecul. In
cazul in care se foloseste metoda InLine
Pave, luminile de semnalizare indica, de
asemenea, daca se face o turnare de ma-
terial de legatura sau de rulare. Acest sis-
tem permite transferul materialelor rutiere
fara pierderi si mai rapid.

Optimizarea transmiterii
materialelor rutiere

in dezvoltarea acestei noi generatii de
utilaje, VOGELE a acordat o atentie deo-
sebita partilor importante ale sistemului
de transport al materialelor: buncarul de
receptie reproiectat, de exemplu, garan-
teaza receptia materialului extrem de ra-
pida si transportul fara pierderi. De aseme-
nea, marcajele colorate de pe buncarul de
receptie simplifica procesul de transfer al
materialului, chiar si pe intuneric.

Pe de alta parte, decalajele si garnitu-
rile suplimentare montate in zona de incar-
care cu material impiedica pierderea aces-
tuia si ancrasarea benzii transportoare. De
asemenea, VOGELE a imbun3t&tit modul
de lucru al benzii. Astfel, un nou sistem
de comanda si ghidare al acesteia asigura
o pozitionare centrald a acesteia, chiar si
in conditii dificile sau cand aceasta este
depasita ca si debit.

O altd caracteristicd importanta este
incdlzirea optimizata a benzii. Potrivit ma-
nagerului de produs, Bastian Fleischer,
noul sistem de control asigurd o gestio-
nare optima a temperaturii si este chiar
mai economic decat inainte.

,Sistemul poate gestiona chiar si ma-
teriale dificil de controlat, precum asfaltul
la temperatura scazuta, care poate fi acum

transportat fard a pierde din caldura”, a
precizat Fleischer.

Mentenanta usoara, transport usor

Alimentatoarele de materiale MT 3000-
3i Standard si Offset, cantarind aproxima-
tiv 20, respectiv 24 de tone, sunt extrem
de puternice, si, in acelasi timp, usor de
curdtat, reglat si intretinut. De exemplu,
buncarul de transfer al MT 3000-3i Offset

ANULXxvil drumuri
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este basculabil si poate fi usor curdtat da-
torita unei trepte largi care permite accesul
rapid. Punctele de reglaj au fost, de aseme-
nea, reduse ca numar si codificate prin cu-
lori pentru a le face mai usor de identificat.
Firmele de constructii pot transporta, de
asemenea, noile alimentatoare de materi-
ale mult mai rapid si usor: pe de o parte,
unghiul mare de inclinare, de 15°, face mai
usoara incarcarea alimentatoarelor pe trai-
lere joase, in timp ce, pe de altd parte, bun-
carul noilor modele poate fi ridicat cu 25 cm
mai sus decat inainte. Acest lucru permite
acum utilizatorilor sa il aseze pe ,gatul de
gasca” al trailerului, astfel reducandu-se

semnificativ lungimea de transport.
LAlimentatoarele de materiale sunt fo-
losite acum din ce in ce mai mult. Acestea
sunt prezente obligatorii in specificatiile
tehnice pentru suprafetele de peste
6.000 mp care trebuie asfaltate, motiv
pentru care am acordat o prioritate deose-
bitd pregatirii rapide pentru operare si ma-
nevrérii simple atunci cdnd dezvoltdm noile
modele. Cu noua generatie Dash-3, am
crescut, din nou, capacitatea de a fi utili-
zatd rapid, practic pe orice tip de santier”,

a conchis managerul de produs.

Preluare si adaptare dupa revista
Utilaje si Constructii
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Municipiul Bacdu se afla situat la inter-
sectia a numeroase cai de comunicatie ru-
tiere si feroviare: DN 2 (E85), DN 15, DN
11, DN 2F si CF 500 (Ploiesti - Vicsani).
Traseul Variantei de Ocolire Bacdu - obiec-
tiv 1 - este amplasat pe Reteaua Trans-
Europeand de Transport (TEN-T), proiect
al Uniunii Europene care prevede crearea
unei retele complete de transport auto, fe-
roviar si naval. ,Varianta de Ocolire Bacau”
este cuprinsad in Master Planul General
de Transport al Roméaniei, iar conform
listei proiectelor eligibile din Programul
Operational Infrastructurd Mare 2014 -
2020, este finantata din fonduri europene
nerambursabile.

in lipsa unei centuri ocolitoare, vehi-
culele de tranzit, in special autoturismele,
erau deviate prin centrul municipiului, con-
gestionand si mai mult reteaua de strazi a
Bacaului, deja aglomerata de traficul local.
Realizarea Variantei de Ocolire Bacau va
avea efecte pozitive privind: reducerea
emisiilor de poluanti in aer in zona locuita
a municipiului Bacau, fluidizarea traficului
din zona, reducerea timpului si costurilor
de transport, cresterea sigurantei in trafic.

Soseaua de Centura are 30,8 km lungi-
me si are trei obiective. Primul si cel mai im-
portant, Obiectivul 1, se compune dintr-un
sector ce este comun cu traseul Autostrazii
Moldova A7, intre km 2+413 - 18+682,
sectorul km 0+000 - km 2+413, care leaga
Autostrada Moldova la DN 2 (sudul munici-
piului Bacdu) si sectorul km 184682 - km
20+180, care leaga Autostrada Moldova de
DN 2 (nordul municipiului Bacau). Sectorul
se desprinde din DN2 la km 279+650 si re-
vine in DN2, la km 296+445. Desprinderea
traseului se face din DN 2 dintr-o intersectie
giratorie cu patru ramuri in acelasi loc cu
Obiectivul 3. Lungimea acestui sector este
de 20,278 km si traverseaza localitatile
Sarata, Nicolae Balcescu, Letea Veche si
S&ucesti. In final, municipiul Bacdu si dru-
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Primul sector de autostrada
din Moldova, dat in folosinta

Traficul pe sectorul de autostrada de la Varianta de Ocolire a municipiului Bacau
a fost deschis in data de 2 decembrie 2020, in prezenta presedintelui Klaus
Iohannis si a premierului in functie la data mentionata, Ludovic Orban. Pana
in prezent, s-a realizat si dat in exploatare si sectorul care face legatura intre
drumurile nationale DN 2, dinspre Focsani, si DN 11, spre Onesti. Anul viitor,
ar putea fi finalizat si sectorul de legatura DN 2 cu DN 15, spre Piatra Neamt,
constructorul Asocierea Spedition UMB SRL - Tehnostrade SRL sustinand ca
doreste sa finalizeze lucrarile inainte de termen.

murile din zona vor fi racordate la o sosea
cu statut de autostrada, care va fi inte-
gratd Autostrazii A7, Ploiesti - Focsani -
Pascani - Siret. De asemenea, in final, cinci
din cele sase cdi de acces importante, pe
care Bacdul este pozitionat, vor fi legate de
aceasta sosea de centura.

Pe intregul traseu vor fi construite 10
poduri si 5 pasaje, precum si un nod ru-
tier, la intersectia cu DN 2F, care va asi-
gura atat accesul spre si dinspre autostra-
da, cat si legatura cu Centrul municipiului
Bacdu. De asemenea, Varianta Ocolitoare
a Municipiului Bacdu va facilita legaturi-
le intre localitdtile aflate in vecindtatea
Municipiului Bacdu inclusiv pe drumul
national DN2F si drumurile judetene DJ
119 si DJ 207F.

Configuratia structurii rutiere

Stabilirea modului de alcdtuire al struc-
turii rutiere pentru Varianta de Ocolire a
municipiului Bacau s-a facut in conformitate
cu prevederile Normativului pentru dimen-
sionarea sistemelor rutiere suple si semiri-
gide, PD 177/2001. Structura rutiera este
configuratd diferit, respectiv pentru traseul
de autostradad si de drum national. Pentru

sectorul de autostrada, intre km 2+413 -
km 18+682, structura rutiera va fi: 4 cm
strat de uzura MAS 16; 6 cm strat de lega-
turd BAD 22,4 m; 10 cm strat de baza AB
31,512 cm, 22 cm strat din agregate natu-
rale stabilizate cu lianti hidraulici; minimum
30 cm umplutura din balast; 20 cm strat de
forma din pamant stabilizat cu lianti hidrau-
lici, iar pentru sectorul de drum national va fi
configurat din: 4 cm strat de uzura MAS 16;
6 cm strat de legatura BAD 22,4 m; 10 cm
strat de baza AB 31,5; 22 cm strat din agre-
gate naturale stabilizate cu lianti hidraulici;
30 cm fundatie din balast.

Lucrari de arta: poduri
si pasaje pentru conexiuni

Sectorul de autostradd beneficiaza de
lucrari de arta deosebite, una dintre ele fi-
ind podul de peste Bistrita, care are o lun-
gime de 1.235 metri, cu 30 de deschideri si
58 pile si 4 culee, iar pentru realizarea lui
sunt asezate 300 de grinzi precomprimate
de 40 de metri fiecare si 2 m inaltime, din
totalul de 522 de grinzi folosite la realiza-
rea Variantei Ocolitoare Bacdu.

Interesante sunt pasajele peste Calea
Feratd CF 500 Ploiesti - Vicsani si o cale
feratda industriald din Bacau, respectiv la
km 1+065 si km 2+775.

O lucrare importanta o constituie Nodul
Rutier de la intersectia autostrazii cu DN2F -
Obiectiv 1 cu doua giratii, care au sarcina de
realizare a conexiunilor bretelelor nodului
cu DN 2F, prevazute cu cale inelard de 7 m.

O insemndtate aparte a fost acordata
obligatiilor de mediu, prin construirea unor
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pasaje pentru trecere animale, realizate
la km 44237, km 114870, km 15+140 si
km 15+151.

De asemenea, a fost realizatd o pasa-
reld pietonald peste Varianta de Ocolire
Bacau la km 13+000, cu deschiderea de
40 m pentru proprietarii de teren.

Profilul longitudinal si transversal

in profil longitudinal au fost respec-
tate prevederile STAS 863-85 pentru trase-
ele de drum national precum si Normativul

PD 162 - 2002 pentru proiectarea autostrazi-

lor extraurbane, normele de proiectare TEN.

Profilul transversal construit pe
aceste sectoare de drum national este :

B platforma intre parapete 9 m;

B parte carosabild 7 m (2 x 3,50m);

W acostamente inierbate 2 x 1 m, din care
benzi de incadrare avand aceeasi alcatu-
ire cu structura rutiera 2 x 0,50 m;

M spatii rezervate pentru montarea para-
petului de protectie 2 x 0,75m.

Profilul transversal proiectat pe
sectoarele Obiectivului 1 sunt realizate la
profil transversal complet de autostrada
din punct de vedere al terasamentului

(platforma de 26 m intre parapetele de

siguranta).

Noduri rutiere

Pe Obiectivul, 1 la intersectia cu DN
2F, este construit un nod rutier ce contine
un pasaj superior peste autostradd, care
asigura accesul dinspre si spre autostrada
si realizarea legaturii cu Centrul Bacdului.
Legdturile se realizeaza prin bretele cu
desprindere si acces din autostrada pe
dreapta si prin realizarea conexiunilor cu
DN 2F prin intermediul unor intersectii gi-
ratorii cu trei ramuri.

Parapete de siguranta

Pentru siguranta participantilor la tra-
fic, la marginile partii carosabile, au fost
montate parapete de siguranta de tip se-
migreu, greu si foarte greu.

Alegerea tipului de parapete s-a
facut conform ,Catalogului de sisteme de
protectie pentru siguranta circulatiei la
drumuri si autostrazi”, indicativ AND 591.

Un aspect important este si amena-
jarea Bazei de productie in santier, ceea
ce a permis constructorului sa realizeze
toate prefabricatele la fata locului. Aici,
Antreprenorul a amenajat un poligon uti-
lat la cele mai inalte standarde cu utila-
je de ultima generatie, cu care a realizat
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armaturile metalice si majoritatea prefa-
bricatelor folosite la lucrdrile de artd. S-a
castigat timp, dar s-au facut si economii
la cheltuielile mari, facute in general cu
transporturile de la furnizori, acestia fiind
din ce in ce mai putini si cu capacitati re-
duse de productie fatd de cererile actuale.
Astfel, cu dotarea si personalul propriu s-a
reusit fabricarea a 38 grinzi pretensiona-
te cu lungimea de 40 m pe sdaptamana!
Daca acestea nu erau produse la Bacdu,
nu exista nici o sansa de a gasi un furnizor
care sa asigure acest ritm de aproviziona-
re a santierului la un pret acceptabil.

in acelasi timp, amploarea santierului
si lucrarilele nu ar fi fost posibile fara 363
utilaje si echipamente, 2 automacarale de
750 tone, peste 700 muncitori, 34 ingineri
constructori (27 dintre ei sunt absolventi
de la Universitatea Tehnicd ,Gh. Asachi”
ITasi - Facultatea de Constructii si Instalatii)
si, un management eficient asigurat de ca-
tre patronatul Asocierii de firme Spedition
UMB SRL - Tehnostrade SRL.

Noua autostrada, inaugurata
de Klaus lohannis

La deschiderea traficului de pe primul
sector de autostrada din Moldova a fost
prezent si presedintele Romaniei, Klaus
Iohannis. ,imi face mare placere s& parti-
cip astdzi, aici, la inaugurarea acestui drum
care deocamdata este Centura Bacdului.
Este o lucrare extrem de importantd cu
siguranta pentru oamenii locului si sunt
convins ca Primdria si Consiliul Judetean
vor constata in scurt timp beneficiul. Ins3,

lucrurile au o importanta dincolo de impac-
tul local. Aceastd bucata de autostrada de
16 km e primul tronson din Moldova care
vine sa arate determinarea noastra, a mea
si a Guvernului, de a dezvolta semnificativ
infrastructura din Moldova. Proiectele de
infrastructurd din Moldova vor fi realiza-
te, deoarece ma voi implica in continuare.
Tin sa fi felicit si pe cei care au construit
acest tronson si pe cei care s-au implicat la
realizarea investitiei. Constat ca avem an-
treprenori foarte performanti. Felicitari!” a
declarat presedintele Klaus Iohannis.

De asemenea, prezenti la eveniment au
fost Ludovic Orban, premierul in functie la
data darii in folosintd a sectorului de autostra-
da, ministrul Transporturilor Infrastructurii si
Comunicatiilor, Lucian Bode, parlamentari,
autoritati judetene si locale.

»Am tinut sa fiu prezent la aceasta re-
alizare de exceptie si anume finalizarea
unei centuri care cuprinde 16 km din vii-
toarea Autostrada A7, cu mai mult de un
an inainte de termen. Existé constructori
in Roménia capabili, care au capacitatea
de a face lucruri de calitate, repede si de a
fi competitivi in valoarea lucrarilor efectu-
ate, din punct de vedere al pretului. Cand
am venit la guvernare, lucrdrile pe aceasta
centurd aveau progres fizic de 27%. Am re-
zolvat problemele de mediu, am facut plati
si am achitat datoriile, iar prin demersuri-
le noastre, Comisia Europeana a aprobat
finantarea acestui obiectiv. in Moldova vom
construi, zona va beneficia de ample pro-
grame de investitii pentru dezvoltarea re-
giunii”, a declarat premierul Ludovic Orban.

Nicolae POPOVICI

DECEMBRIE 2020 I



[ ol ASOCIATIA [~
poduri mm " DEDRuaﬁgzéjé%"g“gﬁ@ TALON DE ABONAMENT

< ASOCIATIA PROFESIONALA DE DRUMURI SI PODURI DIN ROMANIA

Bul. Dinicu Golescu nr. 41, ap. 37, sector 1, Bucuresti, cod 010868
Tel./fax: 0040.21.316.13.24; 316.13.25 Cod fiscal: RO 4631659

E-mail: office@apdp.ro Pagina WEB: www.apdp.ro

Prin prezenta va aducem la cunostinta ca in anul 2021, Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri editeaza
Revista ,DRUMURI PODURI* lunar (12 numere). Va invitam sa va abonati la publicatia noastra,
completand talonul de abonare de mai jos si sa il returnati prin email, la adresa office@apdp.ro

Cu consideratie,
heorghe ISPAS
M resedinte A.P.D:P.

ABONAT

Localitatea , Str. nr. ,
bl. , SC. , et. , ap. , Jud./sect. , cod ,
tel. / , email
Cod Fiscal , Reg. Com. / /

Cont Banca ,
Sucursala

Citre A.P.D.P. Roméania
Tel./fax: 0040 21/316.13.24 / 316.13.25, e-mail: office@apdp.ro

Prin prezenta va comunicdm ca ne-am abonat la Revista ,, DRUMURI PODURI*, pentru un numar de
abonamente, incepand cu data de / / . Am luat la cunostinta ca pretul unui
abonament este de 300 RON anual (12 luni). Plata lunara / trimestriald / anuala* a comenzii, in suma de
RON s-a efectuat in contul A.P.D.P. nr. RO82 BTRL RON CRT 0P 4612 0101, Banca
Transilvania, la data de / / ,cuordinde platanr. dindatade / / ,
anexat In copie si vizat de Banca.
Persoana de contact din cadrul firmei noastre este D-na/DI.
tel. / , e-mail

Director general Director economic

* Se va tdia cu o linie orizontald situatia care nu corespunde

ﬂ IDECEMBRIE 2020



— ASOCIA‘{IA
SIGURANTA RUTIERA E RN 51 PODURI
=555 DIN ROMANIA

drumuri
poduri

ANUL XXVII
NR. 279

Masuri de imbunatatire a sigurantei
traficului prin amenajarea trecerilor la nivel
a drumurilor nationale cu calea ferata

Ing. Cristian STEMLER RAUSCH
Sef Serviciu Avize si Reglementari Rutiere, D.R.D.P. Timisoara

Ca urmare a inregistrarii, in ultima decada, a unui numar ridicat de pierderi de
vieti omenesti, la trecerile de cale feratd, de ordinul zecilor, la nivel national,
specialistii timisoreni in semnalizarea rutiera au regandit sistemul de circulatie
in apropierea liniilor de tren care intersecteaza drumurile. Un proiect amplu
de masuri de imbunatatire a sigurantei traficului prin amenajarea trecerilor la
nivel a drumurilor cu calea ferata a fost implementat deja pe mai multe dru-
muri nationale din vestul si sud-vestul Romaniei, plecand din judetele Timis si
Arad, urmand ca acesta sa se extinda, in 2021, in toata tara. Proiectul prevede
o semnalizarea mai vizibild, prin stalpi de iluminat flexibili, panouri fotovoltaice,
indicatoare audio-vizuale si marcaje rutiere, avertizoare din timp pentru soferi.
O problema majora deja inregistrata: furtul si vandalizarea acestor markeri atat
de necesari sigurantei rutiere!

ST

Necesitatea implementarii ENr.
M Nr.
M Nr.
M Nr.

M Nr.

accidente rutiere: 211;
vehicule implicate: 365;
persoane decedate: 26;
persoane ranite grav: 90;
persoane ranite usor: 283.

Avéand in vedere necesitatea cresterii
gradului de siguranta rutierd a drumurilor
nationale si atingerea obiectivului impus de
Uniunea Europeana si asumat de Romania,

acela de diminuare cu pana la 50% a nu- Efectuénd o corelare intre numarul ac-

marului victimelor decedate in accidentele
rutiere pana in anul 2020, printre alte ma-
suri s-a propus si implementarea proiec-
tului: ,Masuri de imbunatatire a sigurantei
traficului prin amenajarea trecerilor la
nivel a drumurilor cu calea ferata”.

Raportul Road Safety Country Overview
- Roménia, existent pe site-ul oficial al
Uniunii Europene, apreciazd pe langa va-
loarea de neestimat, simbolica, a unei
vieti, si costul in bani pentru o persoana
decedatd sau ranita:

B Pretul unei vieti pierdute intr-un accident
rutier este evaluat la 1.048.000 euro;

B Pretul unei persoane ranite grav intr-un ac-
cident rutier este evaluat la 136.200 euro;

B Pretul unei persoane ranite usor intr-un
accident rutier este evaluat la 10.400
euro. (n.r.: Pentru date suplimentare,
poate fi accesat Raportul Road Safety
Country Overview — Romania).

in urma analizei efectuate pe baza
accidentelor rutiere inregistrate in peri-
oada 2011 - 2016, pe reteaua de drumuri
nationale, pe sectoarele trecerilor la nivel
cu calea feratd, au fost inregistrate urma-
toarele cifre ingrijoratoare:

cidentelor rutiere si a persoanelor decedate
sau ranite cu valoarea economica (pierde-
rea in economie) a acestora rezulta o pier-
dere totala de 42.449.200 euro la nivelul
Romaniei din cauza accidentelor rutiere pro-
duse pe drumurile nationale la intersectia la
nivel cu calea feratd in perioada analizata.

L

Factori de risc

Eliminarea de cdtre CFR a barierelor la
multe intersectii, din considerente econo-
mice, neasigurarea la trecerea caii ferate
si viteza excesiva sunt principalii factori de
risc pentru producerea accidentelor rutiere.

Valorile indicatorilor care descriu acci-
dentele rutiere grave produse prin neres-
pectarea regulilor de trecere la calea ferata
cresc de la an la an. Mortalitatea in aceste
cazuri este foarte ridicata - circa 95 %.

Scopul proiectului

Proiectul M&suri de imbunéatatire a
sigurantei traficului prin amenajarea tre-
cerilor la nivel a drumurilor cu calea ferata
are ca scop cresterea gradului de siguranta
rutiera prin:

MW asigurarea unei ilumindri corespunza-
toare;

Ml separarea sensurilor de circulatie;

W semnalizarea rutiera verticala si orizon-
tala superioara.

Masurile propuse au ca scop reducea nu-
marului de accidente rutiere grave produse
pe drumurile nationale, la intersectia cu tre-
cerile la nivel a drumurilor cu calea ferata.
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Figura 1 - Diverse masuri de imbunatatire a sigurantei traficului
prin amenajarea trecerilor la nivel a drumurilor cu calea ferata
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Figura 2 - Stalp de iluminat echipat
cu panou fotovoltaic

Pentru implementarea masurilor de
imbunatdtire a sigurantei traficului, prin
amenajarea trecerilor la nivel a drumurilor
cu calea ferata, se va avea in vedere:

B montajul de stalpi de iluminat echipati cu
panouri fotovoltaice;

B montajul stalpilor flexibili de delimitare
sensuri de circulatie;

M instalarea mijloacelor de semnalizare ru-
tiera verticald (console cu indicatoarele
aferente, indicatoare rutiere si stalpi de
sustinere indicatoare);

M aplicarea de marcaje rutiere cu caracte-
ristici superioare (simboluri preformate,
benzi rezonatoare din marcaj rutier si
marcaje tip covor antiderapant), con-
form schitelor prezentate in continuare.

Stalp de iluminat echipat
cu panou fotovoltaic

in baza unor considerente luminoteh-
nice si economice, instalatia de iluminat
este proiectata corespunzdtor pentru a
evidentia caracteristicile cdii de circulatie
si a traficului rutier in dreptul si in veci-
ndtatea trecerilor la nivel cu calea ferata.
Scopul este acela de a asigura securitatea
persoanelor si vehiculelor, a fluentei trafi-
cului rutier si a conditiilor optime de vizibi-
litate si confort vizual.

Stalpii se vor monta de o parte si de
alta a cdii ferate, la o distanta de cel putin
20 metri de aceasta.
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Stalpul, conform fotografiei prezentate
in figura 2, impreund cu instalatia de ilu-
minat, este compus din:

B stalpul de sustinere a intregului ansam-
blu cu sistem de fixare;

M brat de sustinere corp de iluminat;

M corp de iluminat (lampa cu led-uri);

B panou fotovoltaic cu putere de peste 300
W si suportul de sustinere al acestuia;

M baterii (acumulatori);

B controler pentru monitorizarea incarca-
rii bateriilor si a corpului de iluminat si
instalatia electrica.

Stalpi flexibili de delimitare
a sensurilor de circulatie

Stalpii flexibili sunt dispozitive de sem-
nalizare pentru traficul rutier, utilizate
pentru separarea benzilor de circulatie si
delimitarea zonelor periculoase in vecina-
tatea trecerilor la nivel cu calea ferata.

Acesti stélpi sunt confectionati din
material plastic pentru utilizare in mediul
exterior. Materialul plastic este colorat in
masa in culoare galbena si aditivat cu un
aditiv cu grad ridicat de protectie la ultravi-
olete, pentru a permite mentinerea in timp
a culorii si In scopul cresterii rezistentei
produselor la actiunea factorilor de mediu.

Stélpii flexibili de delimitare sensuri
de circulatie au o elasticitate ridicata,
sunt rezistenti la eventualele coliziuni cu
vehiculele, sunt rezistenti la flexari repe-
tate si nu produc avarii vehiculelor in caz
de impact. La trecerea vehiculelor peste
stalpi, acestia flexeaza si revin singuri la

Figura 3 - Stalp flexibil de delimitare
a sensurilor de circulatie

pozitia initiald. Au forma cilindrica, diame-
trul exterior este de 75 mm si indltimea
de 750 mm de la nivelul solului. Pentru
sporirea vizibilitatii pe timp de zi, dar mai
ales pe timpul noptii, la partea superioara
a stalpilor sunt aplicate doud benzi din folie
reflectorizantd, de culoare alba.

Pentru stabilitate, stalpii flexibili sunt
prevazuti la bazd cu o talpa pentru fixare
pe carosabil. Fixarea lor pe suprafete de
beton sau asfalt se face in trei puncte, cu
dibluri din plastic, saibe si holzsuruburi.

Stalpii flexibili de delimitare sensuri de
circulatie se monteaza de o parte si de alta
a caii ferate, de la limita acesteia cu caro-

Figura 4 - Marcaj tip covor antiderapant
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sabilul, pe o distanta de 25 m pe fiecare
parte, pe axul drumului, la o distanta de
un metru unul de celdlalt (conform imaginii
prezentate).

Marcaj tip covor antiderapant

Covoarele antiderapante sunt elemente
de marcaj care reglementeazd modul de
desfasurare a traficului pe drumurile pu-
blice, astfel incat sa se asigure un nivel de
siguranta adecvat tuturor participantilor la
trafic.

Pentru asigurarea unei vizibilitati a
zonei de pericol pe care este amplasat, co-
vorul antiderapant are culoarea rosie.

Covoarele antiderapante (conform
imaginii prezentate) se executd pentru
marirea rugozitatii suprafetei de rulare in
vederea asigurdrii mentinerii stabilitatii
miscdrii si manevrabilitatii autovehiculu-
lui Tn timpul procesului de frénare, la un
spatiu de oprire minim, pentru siguranta
participantilor la trafic.

Indicatoare si mijloace
de semnalizare rutiera

Realizarea semnalizarii rutiere (con-
form imaginii prezentate) se face prin
montarea de indicatoare rutiere fig. 5)
,Trecere la nivel cu o cale ferata cu bariere
sau semibariere”, fig. 6) ,Trecere la nivel
cu o cale ferata fara bariere” si ,Panouri
suplimentare pentru trecerea la nivel cu
calea feratd”, precum si structuri metalice
tip stalp-consold, sisteme destinate sem-
nalizarii trecerilor la nivel cu calea ferata.

Figura 5 - Indicatoare si mijloace
de semnalizare rutiera

Pentru a se asigura vizibilitatea indica-
toarelor atat pe timpul zilei, cat si pe tim-
pul noptii, fetele active ale indicatoarelor
se executa prin acoperirea suporturilor pa-
nourilor cu folii retroreflectorizante.

Foliile folosite la confectionarea indi-
catoarelor rutiere sunt de clasa 2. Foliile
retroreflectorizante au in componenta lor
microprisme, care asigura un grad sporit
de retroreflexie.

Concluzie

Aceste masuri de imbunatatire a si-
gurantei traficului asigura sigurantd 360°
prin:

H Iluminare in plan aerian;
B Semnalizare in plan lateral;
H Marcaje in plan orizontal.

Figura 6 - Trecere la nivel cu o cale ferata cu bariere

ANUL XXVII
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Grupul tinta

Conducatorii auto care tranziteaza
zona si locuitorii din zonele de imple-
mentare.

Inconveniente semnalate:

Dupd 4 luni de la implementare, pe
langa sporirea sigurantei rutiere la trece-
rile la nivel cu calea feratad s-au evidentiat
si unele aspecte negative cum ar fi:

M la unele din trecerile la nivel, avem sesi-
zari din partea riveranilor de disconfortul
fonic realizat la trecerea autovehiculelor
peste marcajele rutiere transversale de
reducere a vitezei;

M la unele treceri la nivel s-au constatat
acte de vandalism prin distrugerea si/
sau sustragerea de stalpi flexibili sau
furtul componentelor electronice ale
stalpului de iluminat.

Figura 7 - Accident feroviar

in anul 2020, D.R.D.P. Timisoara a im-
plementat aceste masuri de imbunatdtire a
sigurantei traficului prin amenajarea trece-
rilor la nivel a drumurilor cu calea feratd pe
urmatoarele sectoare de drumuri nationale
din administrare:

B DN 7 Arad - Nadlac;

B DN 6 Timisoara - Cenad;

B DN 58B Resita - Voiteg;

B DN 59A Timisoara - Jimbolia;

W DN 59C Jimbolia - Sannicolau Mare;
B DN 66 Petrosani - Hateg;

B DN 68 Caransebes - Hateg;

B DN 79A Chisineu-Cris - Ineu.

in anul 2021, mé&surile se vor im-
plementa pe toatd reteaua de drumuri
nationale din administrare.

DECEMBRIE 2020 I
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