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C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul
pentru proiectarea si executia sectiunii 4
a Autostrazii Sibiu - Pitesti

o C.N.A.LR.S.A.adesemnat castigatorul pentru proiectarea si executia sectiunii 4 a Autostrazii Sibiu - Pitestie C.N.A.LR.
S.A. a desemnat castigatorul pentru proiectarea si executia tronsonului de autostrada Suplacu de Barcéu - Chiribis
o Cinci oferte pentru proiectarea Drumului de mare viteza Craiova — Lugoj ® Aproape 40 de oferte pentru constructia

primului tronson al A7, Ploiesti —

C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul pentru proiecta-
rea si executia sectiunii 4 a Autostrazii Sibiu — Pitesti

in data de 03.09.2021, la o distant# de sase luni de la prima
desemnare a castigatorului, ca urmare a depunerii de contestatii
si plangeri atat la CNSC, cat si la Curtea de Apel Bucuresti,
C.N.A.L.R. S.A. a finalizat procesul de reevaluare a ofertelor
dispus de C.A.B prin Hotararea Civild nr. 1230/2021 din data de
08.06.2021, pronuntata in Dosarul nr. 2548/2/2021.

Ofertantul desemnat castigdtor a ramas SC Porr Construct
SRL cu pretul de 1.678.873.121,77 lei fara TVA.

Durata contractului este de 60 de luni, din care 16 luni
perioada de proiectare si 44 de luni perioada de executie a
lucrarilor. Perioada de garantie a lucrarilor este de 60 de luni.

Obiectul contractului il reprezintd proiectarea si executia
lucrdrilor pentru constructia Autostrazii Sibiu — Pitesti, Sectiunea
4: Tigveni — Curtea de Arges, in lungime de 9,86 km.

Una dintre lucrdrile principale ce urmeaza a fi realizate in
cadrul acestui contract este constructia unui tunel cu o lungime
de 1.350 m.

Semnarea contractului de achizitie publica va fi posibila
dupd expirarea din nou a perioadei de depunere a eventualelor
contestatii si respectiv dupa solutionarea tuturor contestatiilor/
pléngerilor formulate in cadrul procedurii de atribuire.

C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul
pentru proiectarea si executla tronsonului
de autostrada Suplacu de Barciu - Chiribis

in data de 06.09.2021, C.N.A.I.R. S.A. a comunicat rezultatul
procedurii de atribuire a contractului ,Proiectare si executie
pentru finalizarea Autostrazii Brasov - Tdrgu Mures - Cluj -
Oradea, Sectiunea 3C: Suplacu de Barcdu - Bors, Subsectiunea

Buzau e S-au reluat lucrarile de reparatii pe Autostrada A2, sectorul din beton

3C1: Suplacu de Barcdu — Chiribis (km 4+200 - km 30+550)".
Ofertantul desemnat castigator este Asocierea Constructii
Erbasu (lider de asociere) — Vahostav — SK AS, cu pretul de
542.956.612,32 lei fara TVA.

Durata contractului este de 24 de luni, din care sase luni
perioada de proiectare si 18 luni perioada de executie a
lucrarilor. Perioada de garantie ofertatd este de 10 ani.

Lungimea tronsonului este de 26,35 km.

in cadrul contractului, antreprenorul va realiza mai multe
lucrari de artd complexe, incluzénd trei viaducte, opt pasaje si
opt poduri, printre care unul de o complexitate tehnica ridicata, in
lungime de 1.650 m, pod peste lac de acumulare la km 6+655.60.

Semnarea contractului de achizitie publica va fi posibild dupa
expirarea perioadei de depunere a eventualelor contestatii si
respectiv dupd solutionarea contestatiilor/plangerilor formulate
in cadrul procedurii de atribuire.

Cinci oferte pentru proiectarea
Drumului de mare viteza Craiova - Lugoj

in data de 06.09.2021, a avut loc depunerea ofertelor pentru
procedura de atribuire a contractului Elaborare studiu de
fezabilitate pentru ,,Drum de mare viteza Craiova — Drobeta
Turnu Severin - Lugoj”.

Pana la termenul limitd, au depus oferte urmatorii agenti economici:

1. Asocierea Egis Romania SA (lider de asociere) — Search
Corporation SRL - Italrom Inginerie Internationala SRL - Geostud
SRL - Eco Geodrum SRL - Egis International SAS;

2. Asocierea SC Irimat Cons SRL (lider de asociere) — SC Studio
Corona SRL Civil Engineering - G&M Road Building Engineering SRL;

3. Asocierea - SC Explan SRL (lider de asociere) — SC Geologic
Site SRL - DP Consult SA - SCA Teaha & Fuzesi;
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4. Asocierea SC TPF Inginerie SRL (lider de asociere) - TPF
- Consultores de Engenharia e arquitetura SA - SC StereoGis
Proiect SRL — SC Saidel Proiect SRL — SC Sidel Engineering SRL -
SC Ernst & Young SRL;

5. Ofertant Yuksel Proje AS.

Valoarea estimata a contractului este cuprinsa in intervalul
107.465.138,85 - 127.001.527,73 lei fara TVA.

Durata contractului este de 43 de luni de la data de incepere
a contractului (din care 36 de luni — Studiul de Fezabilitate)

Comisia de Evaluare va analiza ofertele in conformitate cu
prevederile documentatiilor de atribuire si cu legislatia in vigoare
in domeniul achizitiilor publice.

Aproape 40 de oferte pentru constructia
primului tronson al A7, Ploiesti - Buzau

in data de 16.09.2021, a avut loc depunerea ofertelor
pentru procedura de atribuire a contractului ,Executie Lucrari
Autostrada Ploiesti - Buzdu: LOT 1 Dumbrava - Mizil, km
0+000 - km 21+000; LOT 2 Mizil - Pietroasele, km 21+000
- km 49+350; LOT 3 Pietroasele - Municipiul Buzau, km
49+350 - km 63+250".

Pana la termenul limita, au depus oferte: pentru LOT 1 -
13 firme si asocieri de firme; pentru LOT 2 - 12 firme si asocieri
de firme; pentru LOT 3 - 14 firme si asocieri de firme.
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Comisia de Evaluare va analiza ofertele in conformitate cu
prevederile documentatiei de atribuire si cu legislatia in vigoare
in domeniul achizitiilor publice.

S-au reluat lucrarile de reparatii
pe Autostrada A2, sectorul din beton

in data de 22.09.2021, s-au reluat lucrérile de reparatii pe
Autostrada A2, Bucuresti - Fundulea, intre km 31+500 si km 36
+150, sensul Constanta - Bucuresti. Acestea au ca termen de
finalizare data de 30.11.2021.

Astfel, in perioada 22.09.2021 - 30.11.2021, se vor institui
restrictii de circulatie, prin devierea totala a traficului rutier de pe
Calea II pe Calea I, cu reducerea vitezei la 60 km/h si inchiderea
partiald a nodului rutier de la km 35+547, ce face accesul la si de
la localitatile Fundulea si Nana de pe sensul Constanta - Bucuresti.

Conducatorii auto sunt rugati sa circule prudent si sa respecte
semnalizarea instituitd temporar.
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Turul Romaniei la ciclism,
sustinut de C.N.A.l.R.

Turul Romaniei 2021 este o competitie ce a avut loc in perioada 31 august -
5 septembrie pe un traseu de peste 800 km. Acest tur reprezinta una dintre
cele mai prestigioase curse de ciclism rutier din sud-estul Europei. La ultima
competitie au participat 120 de ciclisti.

Alex CIOCAN, presedintele Federatiei
Romane de Ciclism, a explicat ce inseamna sa
fii ciclist in Romania, addugand ca institutia
pe care o conduce si reprezintd are un parte-
ner de traditie si de nddejde in CNAIR.

,Fard acest parteneriat ne-ar fi fost
practic imposibil s& aducem Caravana
Turului Ciclist al Roméniei de la Timisoara
(acolo unde are loc prima etapd) la
Bucuresti. Ciclismul este o metoda foarte
buna de promovare a turismului in tard”, a
precizat presedintele.

Turul Romaniei este un eveniment em-
blematic al ciclismului roméanesc. Din anul
1934, se desfasoara aproape an de an,
bineinteles, cu exceptia perioadei interbe-
lice, cadnd evolutia interna si internationald
a lucrurilor nu a mai permis acest lucru.

Suportul ciclismului il reprezinta stra-
zile asa cum pentru mountain bike sunt
traseele off-road. Fara retele rutiere,
ciclistii de sosea nu ar avea pe unde sa se
antreneze si unde sd concureze.

»Practic ciclismul de performanta de
foarte mult timp, respectiv de la véarsta de
14 ani. Acum am 43 de ani. Acum 10 ani

m-am lasat de ciclismul de performanta,
dar in continuare pedalez la fel de multi
kilometri (intre 15.000 si 20.000 de km pe
an). Pedalez pe una dintre cele mai aglo-
merate sosele din tard, respectiv DN1.
Pana in prezent, nu am avut accidente”
spune Alex CIOCAN.

Parteneriatul cu CNAIR arata ca soferii
si ciclistii au loc, impreuna, pe reteaua ru-
tiera, a mai opinat presedintele F.R.C.

Referitor la calitatea drumurilor, ciclistii
nu au asteptdri iesite din comun. Pur si
simplu vor sa fie tratati cu respect in timp
ce, bineinteles, au obligativitatea de a trata
toti participantii la trafic cu acelasi respect.

,Stim ca@ nu suntem Olanda. Nu avem
piste de biciclete de-a lungul a 98% din
reteaua de drumuri existente. Probabil nici
nu vom ajunge vreodata la acel nivel.

Modul in care s-au construit la noi dru-
murile si localitatile fac practic imposibil
construirea altor drumuri paralele, insa din
nou afirm cu toatd seriozitatea ca ne putem
descurca ciclisti, pietoni si alti participanti
la trafic pe aceleasi drumuri fara nici cea
mai micd problema” crede seful ciclistilor.

El spune ca pasiunea este o forta in ci-
clism care nu se domoleste cu varsta.

Lin prezent, am cateva grupuri de pri-
eteni cu care ies pe sosea in calitate de
ciclist, bineinteles. Pasiunea trebuie dusa
mai departe. Niciodatd nu iesim pentru mai
putin de 90 de kilometri. Ni se pare pierdere
de vreme. Evident, pentru a ajunge la birou
la timp, plecam la niste ore la care altii sfo-
raie, undeva probabil la ora 07:00 in peri-
oada de vara, 08:00 in perioada de iarna.

Pasiunea este foarte mare, insa ciclistii
stiu cd mereu existd pericole pe strazi.
Niciodatd nu Idsdm oameni in urma. Probabil

Alex CIOCAN, presedintele Federatiei
Romane de Ciclism

suntem ca-n Legiunea Strdind. Plecam toti,
sosim toti. Trebuie sa fii cu ochii In patru
si sa te asiguri ca nimic nu poate interveni
intre sanatatea ta si buna ta dispozitie.
Legile circulatiei exista pentru toata lumea,
insd nu cred ca si-a Inchipuit cineva ca in vii-
tor va creste exponential numarul de masini.
Pentru un ciclist sunt extrem de importante
aspecte legate de siguranta”, afirma CIOCAN.

Cate ceva despre reguli pe bicicleta

Purtarea cdstii de protectie este obli-
gatorie. Nu esti tu de vina, este altcineva
de vina, dar daca dai cu capul de asfalt
povestea s-a terminat. Trebuie sd@ mergi
totdeauna pe partea dreapta a drumului
sau pe pista de biciclete daca ea exista.

Pe partea dreaptda nu ti se cuvine
totul pentru ca totdeauna se poate opri o
masind, se poate deschide o usa in fata
ta. Daca te afli paralel cu un sir de masini
oprite la semafor, evident ca acolo nu
este loc de o competitie, a mai explicat
presedintele Federatiei Ciclistilor.

in ultimii ani, in marile competitii
(Turul Frantei, Turul Italiei) s-au introdus
niste zone fara asfalt special pentru a da
sare si piper competitiei. De atunci, si noi
avem scuza perfectd. Mergem pe un drum
prost si vedem ce bicicleta rezista sau cine
este cel mai puternic om prin gropi.

Turul Roméaniei strabate tara aproape
de la un capat la celdlalt. Roméania este
o tara superba care iti ofera de toate. De
acord, sunt anumite zone foarte aglome-
rate, insa oricat de rautaciosi am fi, trebuie
sd recunoastem ca avem si alte zone rupte
din rai. Meritd sa parcurgi Roménia pe bi-
cicletd, a conchis Alex CIOCAN.

Departamentul Relatii Publice
si Comunicare C.N.A.L.R.
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Mona APOSTOL, coordonator proiect Venturo Investment:

wucrarile la drumul de legatura
DNS si Vama Giurgiu sunt blocate*

Mona APOSTOL, coordonator proiect Venturo Investment, ne-a facut cateva precizari
legate de evolutia si sincopele drumului de legatura DN5 si Vama Giurgiu, un proiect
executat in timpul si bugetul alocat si la calitatea asteptata de catre CNAIR. Astfel,
lucrarile la acest important proiect sunt blocate din cauza unei gropi de gunoi si pen-
tru ca operatorul de gaz nu si-a terminat treaba in ce priveste o conducta relocata.

JPrintre probleme avem, dupa cum
deja se cunoaste, descoperirea unei gropi
de gunoi ilegale pe amplasamentul vii-
toarei giratii sud care va face legatura cu
DJ507 si cu strada Unirii care face lega-
tura directd spre punctul de frontierd spre
Vama Giurgiu. In acest moment, antrepre-
norul nu poate lucra in acea zona deoarece
zona trebuie decontaminatd. Ne-ar ajuta
foarte mult daca autoritatile (locale si cen-
trale) ar coopera si ar gasi o solutie astfel
incat sa putem transporta acel material din
amplasament.

O altd problemé& ar fi tot de naturd
institutionald. Distrigaz Retele nu a reusit
sd vind sa cupleze conducta noud relocata
la reteaua existenta. Acest fapt blocheaza

lucrarile in zona acestei conducte. Lipseste
receptia finald si aceasta cuplare”, a expli-
cat Mona Apostol.

Potrivit sursei citate, este vorba despre
o lucrare de mica amploare, care nu punea
initial probleme si nici nu pare ca va pune
probleme cateva zeci de ani.

,Vorbim de un drum scurt de numai 5-6
kilometri, care va fi executat din beton de
ciment rutier. Din cauza traficului foarte in-
tens si foarte greu pe care se va desfasura
pe aceasta bucata de drum national la patru
benzi de circulatie, s-a ales imbracdmintea
din beton rutier, cea mai potrivita vari-
anta. Betonul rutier se deterioreaza greu
si asigurd cele mai bune conditii pentru
desfasurarea traficului greu. Ne asteptdm

pe durata de viata proiectatd (40 de ani)
sd nu apara defectiuni ale drumului. Unul
dintre cele mai mari avantaje ale drumu-
rilor din beton este faptul ca lucrérile de
intretinere sunt minime padna la expirarea
duratei lui de viata”, a mai precizat coordo-
natoarea proiectului Venturo Investment.
Departamentul Relatii Publice
si Comunicare C.N.A.L.R.

ANIVERSARE

In data de 19 septembrie, fostul sef al SDN Pitesti, Ioan
Gheorghe, a adaugat un an in cununa unei vieti dedicate
Drumurilor si Podurilor chiar si dupa iesirea la pensie.

Nascut la Silistea Gumesti, la 19.09.1933, Ioan
Gheorghe a fost si primar al localitatii natale (2000-2004),
acolo unde este supranumit ,Moromete al drumurilor” da-
torita stilului sobru, serios si in acelasi timp impregnat de
o ironie fina. Fostul sef al SDN Pitesti considera APDP un
model de colaborare si intelegere intre profesionisti si intre
oameni si apreciaza ca aceasta Asociatie Profesionala tre-
buie sa se lupte pentru drepturile si promovarea tehnolo-
giilor si specialistilor cei mai buni.

Recent, domnia sa a trimis redactiei un mesaj de felici-
tare pentru continutul Revistei Drumuri Poduri, apreciind
articolele scrise de profesionisti consacrati. Ne bucura pre-
ocuparea continua a dlui ing. Ioan Gheorghe atat fata de
domeniul Drumurilor si Podurilor, cat si fata de calitatea
revistei si nu putem decat sa-i uram Sanatate maxima! si
sa ne ramana alaturi in demersurile noastre de a aduce plus
valoare intr-o lume marcata mai mult de interese imediate,
mai putin durabile. ,,Daca-ti place ce faci, nu ai de ce sa
te plangi!” - este deviza acestui om dedicat total profe-
siei de drumar. Intreaga viata pare ci i-a stat acestui om
sub semnul conditionalului, nicio alegere nefiind la intam-
plare. ,,Daca dupa pensionare cineva m-ar fi lasat sa lucrez
la drumuri, as fi facut-o, fara bani, pana la moarte!” - este
motto-ul cartii JURNALUL UNUI DRUMAR, aparuta in 2018,

I SEPTEMBRIE 2021

la Editura Media Drumuri-Poduri, sub semnatura dlui Ioan
Gheorghe, motto care ne aminteste o veche si inteleapta
vorba romaneasca: Cine nu are batrani sa-i cumpere! Cartea
merita citita ca un jurnal de viata, dar mai ales in cheie de
profesionist in domeniul Drumurilor. Va multumim pentru
exemplul pe care-l oferiti nu doar drumarilor in general, ci
si tuturor tinerilor, domnule Ioan Gheorghe! LA MULTI ANI!
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Exista o cerere sporita pe piata muncii
de ingineri profesionisti, mobili, dinamici

Continuam seria (mini)interviurilor cu ingineri drumari care le recomanda tinerilor sa aleaga o Facultate in Constructii pentru
a putea avea un viitor sigur si cu satisfactii materiale si personale. Daniel ALBU este inginer CFDP PORR, in prezent lucreaza la
lotul 1 Sibiu-Pitesti (proiect atribuit companiei PORR), cu o experienta acumulata in domeniul constructiilor de peste 17 ani,
avand studiile superioare in domeniul constructiilor absolvite la Cluj in 2004. Inginerul consacrat ne-a vorbit despre cat de
frumoasa si, totodata, complicata, este meseria de inginer si cata nevoie are Romania de astfel de profesionisti pe santiere.

i: Cum a inceput cariera dvs?

R: La inceput, am reusit sa lucrez la autostrada Campia Turzii-
Turda- Gildu construita de Bechtel, unde am fost responsabil de
structuri, ocupadndu-ma in special de pregatirea armaturii pentru
toate aceste loturi de autostradd. Dupd aceea, am incercat sa
explorez o altd laturd a meseriei de inginer legatd mai mult de
partea de proiectare, domeniu in care am activat 5 ani.

i: Ce puteti sa ne spuneti despre proiectele realizate de dvs?

R: Eu si mai multi ingineri constructori am reusit sa ducem la
bun sfarsit o serie de proiecte, intre care unele majore, legate de re-
abilitéri de drumuri nationale - DN14 Sibiu-Sighisoara, DN15 Targu
Mures-Reghin, DN15A Reghin-Sératel-Bistrita. Am ajuns apoi Sef
de santier pentru tot ce tine de structuri de beton la o firma din Cluj
Napoca. Apoi, in 2019, am fost cooptat in echipa companiei PORR.

i: Ce va atrage in aceastd meserie?

R: Imi place aceastd meserie deoarece fiecare proiect vine la
pachet cu provocarile sale iar fiecare zi are provocarile ei. Lucrez
cu foarte multi oameni pe santier sau implicati in chestiuni admi-
nistrative. Incercém in fiecare zi s ne facem treaba cat mai bine.

Vrem sa ldsam in urma noastra proiect care sa aduca bucurie
oamenii din Romania. Beneficiul de a lucra in aer liber este enorm,
dar este adevdrat cd intr-un santier, nu gdsesti doar soare si

numai buna dispozitie. Vorbim despre mult praf, noroi, dupd cum
se poate vedea cu ochiul liber. Exista si mult stres, bineinteles,
in aceasta meserie. Daca nu te sacrifici cat de mult poti pentru
aceasta meserie, nu cred ca poti sa ai realizari.

I: care este cea mai mare satisfactie pentru dvs ca inginer?

R: Cea mai mare satisfactie pentru mine, dincolo de latura
materiald, este aceea cd, in timp, copiii mei vor circula pe auto-
strada si vor putea spune: ,Uite, tati a facut autostrada aceasta!”.

i: Ati fost nevoit si plecati de acasd timp indelungat din
cauza meseriei?

R: Am avut o mare sansa in anii mei de cariera deoarece
proiectele la care am lucrat au fost in proximitatea casei mele.
Pot spune ca am fost aproape in fiecare zi acasa. Aici este un pic
diferit. Nu este foarte greu. Copiii cresc si incep sa se descurce
singuri. Incep s3 fie independenti, ceea ce este firesc. Cu totii ne
revedem la sfarsit de sdptdmana. in plus, avansul tehnologic este
atat de mare ca in orice secunda te poti conecta cu oricine. Totusi,
nu se poate compara cu revederea. Rezist pentru ca trebuie sa-mi
fac meseria si 1i sunt dedicat.

i: Ce le recomandati tinerilor?

R: Le recomand aceasta meserie tinerilor si doresc sa le spun
ca exista o cerere sporita pe piata muncii de ingineri profesionisti,
mobili, dinamici. Trebuie sa-ti iei inima-n dinti si sa alegi aceasta
cale, ca tédndr. Eu mi-am luat inima-n dinti si am vrut sa fac exe-
cutie. Fiecare tandr care vrea sd o ia pe aceasta cale trebuie sa
stranga din dinti, sa faca sacrificii, sd@ termine studiile si sd ving,
in primul rénd, pe partea de executie. Daca nu-ti place aerul sau
praful si zgomotul, te poti intoarce intr-un birou sa faci proiectare.
Sa nu uitdm ca fara experienta acumulata pe partea de executie in
domeniul proiectdrii este mai greu. Le recomand tuturor celor care
iubesc domeniul tehnic sa faca o facultate de constructii pentru ca
o astfel de facultate deschide calea pentru o alta experienta si alte
satisfactii mai putin cunoscute celor care au o0 munca de birou.

Departamentul Relatii Publice si Comunicare C.N.A.L.R.
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Stabilizarea si protectia antierozionala

a pantelor intr-o singura operatie

Ing. George CORBESCU
Project Manager Departamentul Tehnic,
Geobrugg AG Geohazard Solutions

Aparitia si extinderea infrastructurii necesita multe taieturi noi
in versanti precum si reprofilarea taluzurilor existente la un-
ghiuri mai mari, indiferent ca este vorba de pamanturi sau roca.

in ultimii 15 ani, s-au dezvoltat plase realizate din sarm& din
otel de nalta rezistenta care, in combinatie cu asa numitul pro-
cedeu de tintuire, asigura stabilitatea pantelor. Sunt capabile sa
transfere forte impresionante si datorita rezistentei la strapun-
gere foarte mare, faciliteaza transferul fortelor catre ancoraj.
Dimensionarea lor la instabilitatile superficiale poate fi facuta cu un
program de calcul, cum este Ruvolum, dezvoltat de Geobrugg AG.

Avand ca scop largirea gamei de aplicabilitate a retelelor
de control a eroziunii, acestea au fost combinate in procesul de
fabricatie cu o plasa usoara din otel de inalta rezistenta, marindu-
le astfel capacitatea portantd la 53 kN/m. Acestea sunt folosite
in principal, drept perdele de protectie si/sau pentru facilitarea
revegetarii fara a fi insa ancorate in teren. Experienta acumulata
a fost folositd la dezvoltarea unui produs care combind avantajele
plasei din otel de inalta rezistenta si cele ale unei retele de control
a eroziunii. Astfel, prin intermediul placilor de ancoraj ale sistemu-
lui, forte de tractiune de 150 kN/m si rezistente la strapungere de
180 kN pot fi transferate ancorajelor (Foto 2).

in anul 2000, au fost perfectate teste initiale pentru evaluarea
retelei antierozionale adecvate in combinatie cu plase din otel de
inaltd rezistentd pentru pante abrupte, astfel fiind definite urmatoa-
rele cerinte: permeabilitate buna la pulverizarea atat umeda, cat si
uscatd a semintelor; adaptabilitate buna la teren; greutate redusa
asupra suprafetei inclusiv cdnd apa este implicata; adeziune buna
la substrat cu risc redus de alunecare; proprietati bune de retentie

Foto 1 - Cedarea unui taluz cu o inclinare de aproximativ 25°, asigurat
cu geotextil/retea de control a eroziunii pentru revegetare si fara tintuire.
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Pentru a nu le compromite stabilitatea, ideal este ca pantele sa
aiba o inclinare cat mai redusa. Daca aceasta este posibil, ma-
suri simple precum saltele de control a eroziunii sunt de obicei
suficiente pentru a proteja impotriva spalarii. Cu toate acestea,
ele au o rezistenta scazuta si cedeaza repede atunci cand ta-
luzuri mai abrupte trebuie asigurate sau cand sunt implicate
probleme de stabilitate de suprafata sau chiar globala (Foto 1).

pentru particule de sol, materie organica si seminte; culoare potri-
vitd pentru un aspect natural si care se incalzeste mai putin.

Au fost folosite diferite retele antierozionale (Foto 3): tridi-
mensionald, foarte densa, constituita din trei straturi din polipro-
pilend neagra (I); retea tridimensionald ondulata din polipropilena
neagra (II); geogrild bidimensionala plata din polipropilend nea-
gra (III). Revegetarea cea mai eficienta a fost obtinuta in cazul
retelei tridimensionale ondulate corespunzatoare zonei II. Avand
la baza aceste rezultate, in 2003, s-a trecut la testarea in teren a
unei georetele tridimensionale cu scopul de a-i studia proprietatile
de retentie, adaptabilitatea la substrat si masura in care ar putea
fi permeabila la pulverizare (Foto 4).

Cuantificand rezultatele, in 2004, a fost introdusa pe piata o
retea antierozionald, sub denumirea de Tecmat, cu urmatoarele
carateristici: monofilamente extrudate din polipropilend cu bucle
neregulate, grosime de 18 mm, greutate specificd de 600 g/m?,
porozitate >95%, culoare verde curry.

Era evident ca sistemul poate fi optimizat prin combinatii co-
respunzatoare intre reteaua de control a eroziunii si diferite plase
din otel de inaltd rezistentd. In primul rand, reteaua antierozio-
nald este structural ranforsata, ceea ce permite asigurarea cu o
eficientd sporitd a sistemului impotriva alunecdrii. Un alt avantaj
il constituie instalarea mult mai simpla: reteaua antierozionala si
plasa din otel de inalta rezistenta sunt aplicate pe suprafata intr-o
singura operatiune.

Foto 2 - Stabilizare de versant cu
plasa din otel de inalta rezistenta si
retea antierozionala

ceoBRUGG A\
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Foto 3 - Zonele de testare pentru
evaluarea retelei antierozionale

in pricipiu, de preferat sunt saltelele organice care sunt biode-
gradabile in mod natural. Ins& acestea ating limita utilitatii atunci
cand sunt aplicate pe pante mai abrupte. Retelele tridimensio-
nale, precum cele realizate din polipropilend, oferd avantaje da-
torita faptului ca au o greutate mai redusa si au proprietati bune
de retentie. Avand culoarea potrivita, retelele antierozionale mai
usoare acumuleaza mai putina caldura si, pe langa faptul ca sunt
mai putin vizibile n teren, ofera si rezultate superioare in ceea ce
priveste revegetarea.

Ranforsarea structurala cu plase din otel de inalta rezistenta
a geotextilelor folosite drept saltele de control a eroziunii, largesc
gama lor de aplicabilitate ca urmare a cresterii capacitatilor por-

Foto 4 - Zonele de testare
la momentul insamantarii

tante. Instabilitati superficiale cu o grosime de pana la 2 m pot fi
asigurate cu plase din otel de inalta rezistenta care au o capaci-
tate minima la strapungere de 180 kN. Solutiile pot fi cu incredere
proiectate folosind soft-ul Ruvolum. Stabilitatea globald poate fi
de asemenea satisfacuta daca acestea sunt dimensionate in mod
corespunzator.

in plus, a fost studiatd si m&sura in care propriettile
georetelelor sintetice pot fi combinate cu ale celor organice. O
variantd este de a asterne saltelele direct si de a le ranforsa cu
fibre de nuca de cocos, iutd sau celuloza. Dezvoltarile ulterioare
ale georetelor naturale avand la baza hartia constituie o altd po-
sibilitate.

Aflati mai multe:

www.geobrugg.com/pante_instabile

Geobrugg AG | Aachstrasse 11 | CH-8590 Romanshorn | Elvetia | Telefon +40 268 317 187 | aron.vogel@geobrugg.com | www.geobrugg.com
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Studiu privind poluarea fonica
in localitatea Floresti, judetul Cluj

Indrumétor: S.L.Dr.Ing. I.M. BECA
Facultatea de Constructii, Universitatea Tehnica Cluj-Napoca

Autor: M.S. MATES
Facultatea de Constructii, Universitatea Tehnica Cluj-Napoca

in Cartea Verde asupra strategiei viitoare privind zgomotul, Comisia Europeana a desemnat zgomotul ambiental ca fiind una
din principalele probleme de mediu din Europa. Sursa principala a poluarii fonice in zonele urbane o reprezinta categoric
sistemul de transport, in special vehiculele rutiere. In conformitate cu legislatia Comunitatii Europene (Directiva 2002/49/
EC a Parlamentului European si a Consiliului din 25 iunie 2002), in tara noastra trebuie culese, compilate si raportate date
privind nivelul de zgomot ambiental pentru principalele zone/aglomerari urbane. Aceasta implica utilizarea indicatorilor
armonizati (L, si L, — niveluri medii de presiune, ponderat A, in interval lung de timp, conform definitiei din ISO 1996-2:
1987) si metode de evaluare pentru zgomotul produs de traficul rutier. In lucrarea de fata, va fi prezentat un studiu privind
nivelul de zgomot produs de traficul rutier de pe trei artere din localitatea Floresti. Pentru masuratori se va utiliza sonome-
trul Metter Level HD2010UC si se vor respecta conditiile de masurare din normativele in vigoare. Rezultatele masuratorilor
vor fi comparate cu valorile limita ale indicatorilor L, , L, siL_ ., stabilite de catre Uniunea Europeana, la depasirea carora

‘day’ nigh!
autoritatile competente trebuie sa ia in considerare sau sa puna in aplicare masuri menite sa reduca nivelul de poluare fonica.

den

1. Cadrul juridic

in anul 1996, Comisia Europeana a publicat Cartea Verde pri-
vind politica viitoare despre problema zgomotului. Acest docu-
ment, impreund cu observatiile culese pe parcursul consultdrilor
publice au constituit baza pentru comunicdrile oficiale ale CE din
cadrul Conferintei de lansare de la Copenhaga din 1998, unde a
fost demarata activitatea de elaborare a DZA (Directiva privind
zgomotul ambiental).

Comisia a desemnat zgomotul ambiental ca fiind una din prin-
cipalele probleme de mediu din Europa iar atingerea unui nivel
inalt de protectie a sanatatii si a mediului este parte a politicii
comunitare. Directiva 2002/49/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 25 iunie 2002 ar trebui sa asigure o baza pentru
dezvoltarea si completarea masurilor comunitare existente pri-
vind zgomotul emis de sursele principale, in special vehicule ru-
tiere si feroviare si infrastructura acestora, precum si elaborarea
unor masuri suplimentare pe termen scurt, mediu si lung. Scopul
acestei directive este de a stabili o abordare comuna in vederea
evitarii, prevenirii sau reducerii, cu prioritate, a efectelor nocive,
inclusiv a disconfortului, provocate de zgomotul ambiental. [1]

Aliniindu-se la normele Uniunii Europene, Guvernul Romaniei
a adoptat, in anul 2005, Hotararea 321/2005, privind evaluarea si
gestionarea zgomotului ambiental, ce abordeaza la nivel national
metodologia evitarii, prevenirii sau reducerii efectelor ddunatoare
provocate de zgomotul ambiental si ulterior Legea 121/2019 re-
feritoare la Gestiunea zgomotului.

in context european, populatia tarilor membre este expusa in
fiecare zi la niveluri de zgomot considerate deranjante si, conform
datelor statistice, populatia tarii noastre afectata de zgomot a
crescut in ultimii ani. [2]

Tabelul nr. 1 - Valorile maxime permise (L, si L ,.) [3]

den

2. Indicatori de zgomot si metode de evaluare

In conformitate cu prevederile Legii 121/2019, indicatorii de
zgomot folositi pentru realizarea hartilor strategice de zgomot
sunt Lzsn (Lden in limba englezd), Lnoapte si, dupa caz, Lzi si
Lseara.

Valorile limita ale indicatorilor de zgomot pot varia in functie
de tipurile de zgomot (zgomot provocat de trafic rutier, feroviar
sau aerian), de zonele inconjuratoare si de sensibilitatea la zgo-
mot a populatiei, iar conform legislatiei in vigoare pentru sursa de
zgomot trafic rutier, acestea sunt prezentate in Tabelul 1.

Metoda de masurare pentru L, (L) SiL . () S€ defineste
pe baza SR ISO 1996-2:1995, SR ISO 1996-1:1995, standardu-
lui SR ISO 1996-2:2008. Indicatorul de zgomot L, , in decibeli
(dB), se defineste prin urmatoarea formuld conform Anexei I din
Directiva 49 a CE:

L

Lovonmg*'s mght*w) (1)

Laen = 101g>- (12 102 4 4. 10 +8-10

unde:

L,., - Indicator de zgomot zi-seara-noapte, dB (A);

L.y, -Nivelul mediu de presiune sonord, ponderat A, determinat
pentru suma

perioadelor de zi dintr-un an, dB (A);

Levening - Nivelul mediu de presiune sonora, ponderat A, determinat
pentru suma perioadelor de seard dintr-un an, dB (A);

Ligne - Nivelul mediu de presiune sonord, ponderat A, determinat
pentru suma perioadelor de noapte dintr-un an, dB (A);

si unde ziua are 12 ore, seara 4 ore si noaptea 8 ore, intervalele

orare implicite sunt 07.00 - 19.00, 19.00 - 23.00, 23.00 - 07.00.

L,.- dB(A)

- dB(A)

mght

Sursa de zgomot: Strazi, drumuri si autostrazi urbane

Valori maxime
permise

Tinta de atins pentru valorile maxime
permise pentru anul 2012

Valori maxime
permise

Tinta de atins pentru valorile maxime
permise pentru anul 2012

65 70

50 60
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3. Evaluarea nivelului de zgomot de pe strazile Cetatii,
Florilor si Eroilor din comuna Floresti

Zona studiatd din localitatea Floresti este o zona in care s-a
observat o crestere in dezvoltarea spatiald si a populatiei in ul-
timii 10 ani. Majoritatea populatiei din aceasta zona locuieste in
locuinte colective.

Principalele surse de zgomot din comuna Floresti sunt:

M traficul rutier, mai ales pe marile artere peste care suprapun si
traseele de transport in comun;
M traficul aerian.

3.1. Descrierea arterelor din aglomerarea Floresti

Studiul prezentat s-a realizat pe trei artere din Floresti, re-
spectiv strada Cetatii, strada Eroilor si strada Florilor, strazi comu-
nale care astdzi deservesc si pentru transportul in comun.

Conform datelor oferite de primdria comunei Floresti, pe
aceste strazi locuiesc 13169 de persoane, dintre care: pe strada
Eroilor 5554 persoane, pe strada Florilor 6152 persoane si pe
strada Cetdtii 1463 persoane. [4]
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Figura 1 - Pozitionarea strazilor studiate pe harta comu-
nei Floresti.[5]
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Cladirile din vecinatatile strazilor au rol administrativ,
rezidential sau comercial, cu un regim de indltime de maximum
P+4E, pozitionate la o distantd de 5 metri de carosabil.

in figura 2, este prezentat profilul transversal tip pentru strada
Eroilor, unde s-au desfasurat masuratori ale nivelului de zgomot.

Calendarul masuratorilor a urmarit anchete referitoare la ni-
velurile de zgomot pentru cele 3 intervale standardizate. Pentru
fiecare receptor (punct de masuratoare) s-au desfasurat masu-
ratori si s-au inregistrat, iar apoi validat valorile ale nivelurilor de
zgomot standardizate.

3.2. Instrumente si metoda de masurare

Pentru efectuarea masuratorilor s-a folosit sonometrul Delta
OHM Sound Level Meter HD2010UC din dotarea Laboratorului de
Trafic al Facultdtii de Constructii. Aparatul este dotat cu un mi-
crofon si un amplificator, montat pe un trepied. Sonometrul a fost
pozitionat pe trotuar, la 1,20 metri inaltime fata de sol si aproxi-
mativ 7,5 metri fatd de axa de deplasare a autovehiculelor, asa
cum este prezentat in figura de mai jos.
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Figura 3 - Conditii pentru efectuarea masuratorilor

Profil transversal tip T2
se aplica pe Strada Eroilor intre km 0+100 - 1+125
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Figura 2 - Profilul strazii evaluate (Strada Eroilor)
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Tabelul nr. 2 - Valori maxime, minime si medii pentru indicatorii de zgomot

Indicator Interval orar Min. dB (A) Max. dB (A) L. ...dB (A)
Lday 07.00 -19.00 36.6 83.8 65.89
evening 19.00 -23.00 44.6 87.3 66.35
Lo 23.00 -07.00 20.3 74.1 45.70

Masurdtorile au fost efectuate in cele trei intervale orare spe-
cificate, respectiv 07.00 - 19.00, 19.00 - 23.00, 23.00 - 07.00,
incepand cu luna martie a acestui an, in diferite zile ale sdptama-
nii, pentru aceeasi sectiune de drum si in conditii meteorologice
optime, respectand prescriptiile normativelor in vigoare.

in imaginea de mai jos este prezentat modul de lucru pentru ma-
surdtorile efectuate in fiecare punct de masurare, denumit receptor.

Figura 4 - Masuratori pe strada Cetatii
3.3. Rezultatele masuratorilor

Calendarul masuratorilor a fost programat pentru lunile fe-
bruarie - martie ale acestui an, iar in fiecare receptor s-au efectu-
at masuratori in fiecare interval standardizat al unei zile, inclusiv
in orele de varf si zile libere, cate 3 masuratori in fiecare receptor
pentru fiecare perioadd din zi. in urmatoarele grafice, sunt pre-
zentate valori reprezentative ale nivelului de presiune acustica
inregistrate in cele trei intervale standardizate ale zilei, in urma
prelucrarii datelor descarcate din sonometru (LAeq - nivel echi-
valent presiune acustica, LASp - nivel presiune acusticd SLOW
spectru A, LZFp - nivel presiune acustica FAST spectru Z).

Variatia nivelului de zgomot pentru Lday
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Figura 5 - Variatia nivelului de zgomot pentru

o masuratoare de zi, Lday
Variatia nivelului de zgomot pentru Levening
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Figura 6 - Variatia nivelului de zgomot pentru
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Variatia nivelului de zgomot pentru Lnight
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Figura 7 - Variatia nivelului de zgomot pentru

o mdsuratoare de noapte, Lnight

Pentru a calcula niveluri medii de presiune acustica pentru
fiecare interval standardizat, se iau in considerare doar valorile
LAegS, conform metodei de calcul a Lden.

in tabelul de mai sus (Tabelul 2) sunt prezentate valorile medii
pentru indicatorii de zgomot, din fiecare interval orar, pentru
aceleasi sectiuni de drum.

Folosind formula de calcul pentru Lden din relatia (1) obtinem
urmatoarele rezultate:

66.35+5

1 65.89
Lden = 1013§(12 ¥*10 10 +4+%10 10

45.70+10
+8=*10 )

Lden = 66.37 dB (A)

4.Concluzii

Conform rezultatelor obtinute in acest studiu, observam ca
valoarea indicatorului Lden se incadreaza in limitele maxim ad-
mise conform legislatiei, dar atat Lden, cat si Lnight au valori
care depasesc tintele de atins pentru valorile maxime propuse
pentru anul 2012. Un aspect important, care meritd mentionat,
este faptul cad toate masurdtorile au fost efectuate intr-o situatie
particulard marcata de restrictiile de circulatie pe timp de seara
si de noapte, precum si deplasari limitate datoritéd suspendarii
cursurilor in sistemul de educatie si telemunca. Se recomanda
astfel monitorizarea acestor strazi, precum si continuarea masuri-
lor pentru a diminua poluarea fonica prin modernizarea intregului
sistem de transport in comun, restrictii de viteza sau un strat de
uzurd imbunatatit (asfalt poros cu caracteristici de absorbtie a
emisiei zgomotului).
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Sustenabilitatea transportului rutier din perspectiva
mediului inconjurator: poluarea aerului, zgomotul si
relatiile cu tranzitia energetica si schimbarile climatice

Comitetul Tehnic 3.4: Sustenabilitatea infrastructurii si transporturilor rutiere din perspectiva mediului inconjurator al
PIARC, Comitetul National Roman al PIARC si Departamentul Cai Ferate, Drumuri si Poduri al Universitatii Tehnice din
Cluj-Napoca organizeaza seminarul international ,,Sustenabilitatea transportului rutier din perspectiva mediului incon-
jurator: poluarea aerului, zgomotul si relatiile cu tranzitia energetica si schimbarile climatice”. Acest eveniment se va
desfasura la Cluj-Napoca si in mediul online, intre 20 si 22 octombrie 2021.

Obiective

Seminarul va constitui o buna oportunitate de a prezenta si
lua la cunostintd bune practici, experiente, cercetari si rezultate
intre autoritati contractante, proiectanti, constructori, cercetatori
si administratori. Masuri pentru evaluarea si limitarea emisiilor din
traficul rutier, precum si aspecte privind performantele acustice ale
imbracamintilor rutiere vor fi dezbatute in cadrul seminarului. De
asemenea, vor fi discutate provocarile referitoare la managementul,
implicatiile si consecintele zgomotului din trafic, materiale perfor-
mante si relatiile cu schimbarile climatice si tranzitia energetica.
Totodata, evenimentul va constitui o ocazie deosebitad pentru dez-
baterea modalitatilor de evaluare in timp real a calitatii aerului, pre-
cum si de implementare a tehnicilor pentru imbunatatirea acesteia.

Teme

Principalele teme ale seminarului sunt:

Evaluarea in timp real a emisiilor poluante din traficul
rutier, in vederea imbunatatirii calitatii aerului, in relatie
cu tranzitia energetica:

W tipuri, aplicatii si acuratete privind utilizarea senzorilor in eva-
luarea in timp real a emisiilor poluante;

B exemple si implicatii in timp real a monitorizarii traficului rutier
utilizdnd senzori;

B strategii privind controlul in timp real si managementul traficu-
lui, privind poluarea aerului;

B implicatii pe termen lung a evolutiei flotelor auto: ce si cum se
masoara;

B impactul pandemiei Covid-19 asupra calitatii aerului;

B modele de deplasare si modificari in volumele si compozitia
traficului datoritda pandemiei Covid-19.

Durabilitatea acustica a imbracamintilor rutiere, in co-
nexiune cu dezvoltarea sustenabila si schimbarile climatice:
B metode, dispozitive si criterii pentru evaluarea durabilitatii
acustice a imbracamintilor rutiere;

B evaluarea si estimarea zgomotului din trafic rutier;

B optimizarea parametrilor acustici prin imbunatatirea proiectarii,
construirii si intretinerii structurilor rutiere;

B cercetdri si analize privind reducerea zgomotului prin utilizarea
imbrdacamintilor speciale;

B analiza reducerii zgomotului din trafic rutier;

B modelarea electronica a zgomotului;

B planificare urbana privind controlul zgomotului;

B implicatii acustice pentru dezvoltare sustenabild;

M evaluarea tranzitiei energetice;

B bariere de zgomot in contextul energiei regenerabile;

W utilizarea GIS in evaluarea, modelarea si estimarea zgomotului;

B harti de zgomot si protectie impotriva zgomotului;

B tehnici si dispozitive de mdsurare a zgomotului din trafic;

W criterii pentru selectarea solutiilor pentru reducerea zgomotului;

M cerinte si politici administrative;

W implicatii ale zgomotului privind emisiile de CO, si schimbarile
climatice;

W impactul modificarilor flotei de vehicule asupra zgomotului;

B efectele zgomotului asupra sdnatatii, mediului inconjurator si
economiei;

B materiale performante;

M sectorul de transporturi al Acordului de la Paris;

B influenta starii tehnice a drumurilor asupra zgomotului.

O sesiune speciald privind impactul transportului rutier asupra
animalelor sdlbatice va fi organizatd, cuprinzand urmatoarele teme:
B efectele zgomotului asupra sanatatii si reproducerii pasarilor,

liliecilor si insectelor;
M limitarea zgomotului in arii urbane sau rurale sensibile si pro-
tejate.

Limbile oficiale ale seminarului sunt: romana si engleza.

Traducerea simultana va fi disponibild.

Lucrarile selectate vor fi publicate intr-o editie speciala a
Romanian Journal of Transport Infrastructure (ISSN 2286-
2218, https://sciendo.com/journal/RITI) si vor fi indexate in
Clarivate Web of Science.

Evenimentul va constitui o excelentd oportunitate de a sta-
bili legdturi cu experti internationali in domeniu, precum si de a
prezenta cercetdri, produse si tehnologii catre o audienta larga.
Seminarul va constitui un punct de intalnire pentru:

B administratori;

M proiectanti & consultanti;
B constructori;

M arhitecti si urbanisti;

W cercetatori;

H cadre didactice;

M studenti.

Contact

Pentru orice informatii, nu ezitati sé@ ne contactati prin e-mail:
seminar_piarc@utcluj.ro
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Tendinte actuale in conceperea si proiectarea structurala a drumurilor:

Cercetari privind conceptia proiectarea si implementarea
unor structuri rutiere flexibile durabile conform
metodologiei Asphalt Institute

Prof. Univ. Emerit Dr. Ing. Radu ANDREI

in acest articol sunt prezentate principiile de proiectare a
structurilor rutiere flexibile durabile/Long Lasting Flexible
Pavement - LLFP, prin metoda dezvoltata de Asphalt
Institute din Statele Unite ale Americii, pentru proiectarea
imbracamintilor flexibile ,.full depth asphalt” si clasice. De
asemenea, se prezinta un studiu de caz, urmat de concluzii si
recomandari tehnice.

1. Introducere

Recent, in cadrul unor disertatii de master (Ursanu, 2014), s-a
analizat comportamentul unor structuri rutiere flexibile durabile sub
actiunea diferitelor categorii de trafic, adoptand diverse ipoteze de
calcul, in paralel prin metoda roméaneasca - Software CALDEROM
2000 si, respectiv, metoda americana - Asphalt Institute. Prin cer-
cetarea intreprinsd si analiza studiilor de caz, s-a putut constata
faptul ca rezultatele dimensionarii prin cele doua metode constituie
o garantie obiectivd privind implementarea structurilor rutiere fle-
xibile durabile tip ,full depth asphalt”, in tara noastrd, in special
pentru drumurile cu trafic mediu sau redus. in cele ce urmeaza,
se prezintd, sub forma unui ghid practic, elementele esentiale ale
metodei elaborate de Asphalt Institute, pentru proiectarea struc-
turald a imbracamintilor flexibile, precum si un exemplu concret de
aplicare a acestei metode pentru o structura rutiera flexibila ,full-
depth”. In metoda de proiectare Asphalt Institute, imbrécimintea
rutierd este considerata ca fiind un sistem elastic alcatuit dintr-
un singur strat, realizat din materiale asfaltice, asternut direct pe
patul drumului (subgrade si, dupa caz, improved subgrade) sau
din mai multe straturi. in scopul dimensionarii structurilor rutiere
flexibile, au fost elaborate diagrame de proiectare, bazate pe cele
doua criterii de baza, si anume:

1. Criteriul efortului maxim de intindere dezvoltat la baza stratu-
rilor de asfalt;

2. Efortul maxim de compresiune vertical dezvoltat la suprafata
patului drumului (subgrade).

2. Metodologia de proiectare Asphalt Institute

Principiul adoptat in metoda de proiectare Asphalt Institute
constd in determinarea grosimii minime a stratului de asfalt care
va prelua in mod adecvat eforturile care se dezvoltad in struc-
tura rutierd, conform celor doua criterii mentionate mai sus.
Diagramele de proiectare au fost elaborate pentru o gama larga
de incarcari din trafic, exprimate in numar de osii standard de
80 KN. In cazul in care evaluarea traficului de calcul, conform
metodologiei roménesti, se face in numar de osii standard de
115 KN, acesta poate fi convertit in osii standard de 80 KN folo-
sind factorii de echivalentd/conversie, specificati in Tabelul nr. 1.

Procedura de proiectare implica urmatoarele etape:
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1. Selectarea datelor de intrare:
B valoarea modulului resilient M =1500 CBR;
B traficul de calcul ESAL exprimat in m.o.s de 80 KN;
B temperatura medie anuala MAAT, exprimatd in © F.

2. Selectarea materialelor utilizate pentru straturile de suprafata
si respectiv pentru straturile de bazd;

3. Stabilirea grosimii minime a straturilor folosind diagramele de
calcul specifice;

4. Evaluarea fezabilitatii unei constructii in etape si stabilirea unui
program de constructie daca acest lucru este necesar;

5. Analiza economicd a diverselor alternative de proiectare si se-
lectarea solutiei optime.

in continuare, sunt prezentate o serie de zece tabele, cuprin-
zand elementele necesare dimensionarii structurilor rutiere con-
form metodologiei Asphalt Institute, si anume:

Tabelul nr. 1: Valorile factorilor de echivalare/conversie pen-
tru incarcari pe osii realizate cu diverse tipuri de vehicule;

Tabelul nr. 2: Distributia camioanelor pe diferitele clase de
drumuri - USA;

Tabelul nr. 3: Distributia valorilor ,truck factor” pentru dife-
ritele categorii de drumuri si vehicule - USA;

Tabelul nr. 4: Factorii de crestere;

Tabelul nr. 5: Procentul total de camioane in proiectarea benzii;

Tabelul nr. 6: Tabel pentru evaluarea si clasificarea paman-
turilor conform sistemului AASHTO (HBR);

Tabelul nr. 7: Sistemul AASHTO de clasificare a solului;

Tabelul nr. 8: Diagrama de corespondenta intre clasele de
pamant AASHTO (HBR) si valorile indicelui de portanta californian
CBR aferente acestora;

Tabelul nr. 9: Valorile minime ale grosimii stratului de beton
asfaltic necesar pentru imbracdamintile asfaltice de tip II - III;

Tabelul nr. 10: Valorile minime ale grosimii stratului de asfalt
necesar pentru acoperirea stratului de baza granular.

Detalii privind metoda si diagramele de dimensionare Asphalt
Institute pot fi obtinute accesand web site-ul http://www.asphal-
tinstitute.org. Precizdm ca Asphalt Institute pune la dispozitia
specialistilor in mod gratuit si un soft specific acestei metode care
poate fi descarcat tot de pe acest web site.

Caracteristicile traficului se determind functie de numarul de in-
carcari ale axei simple de 18000-Ib (80 kN) care actioneaza asupra
imbracdmintii rutiere prin doua seturi de roti duble. Aceasta constituie
asa numita incdrcare echivalenta pe osia simpla (Equivalent Single-
Axle Load-ESAL). Rotile duble sunt reprezentate prin doua amprente
circulare fiecare avand raza de 4,51 inch (4,51x2,54=11,46 cm)
distantate intre ele cu 13,57 inch(34,47 cm). Aceasta reprezentare
corespunde unei presiuni de contact de 70-Ib/inch.Utilizarea osiei
standard de 18000-Ib se bazeazd pe rezultate experimentale care
au demonstrat ca efectul oricarei incarcari asupra performantelor
imbracamintii poate fi reprezentat/exprimat in termeni de numar de
aplicari ale unei osii simple de 18000-Ib.
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Tabelul nr. 1 - Valorile factorilor de echivalare/conversie pentru incarcari pe osii realizate cu diverse tipuri de vehicule [1.]

Gross Axle Load Load Equivalency Factors

kN Ib Single Axles Tandem Axles Tridem Axles
4.45 1.000 0.00002 - -
8.9 2,000 0.00018 = =
17.8 4,000 0.00209 0.0003 -
26.7 6,000 0.01043 0.001 0.0003
35.6 8,000 0.0343 0.003 0.001
44.5 10,000 0.0877 0.007 0.002
53.4 12,000 0.189 0.014 0.003
62.3 14,000 0.360 0.027 0.006
71.2 16,000 0.623 0.047 0.011
80.0 18,000 1.000 0.077 0.017
89.0 20,000 1.51 0.121 0.027
97.9 22,000 2.18 0.180 0.040
106.8 24,000 3.03 0.260 0.057
115.6 26,000 4.09 0.364 0.080
124.5 28,000 5.39 0.495 0.109
133.4 30,000 6.97 0.658 0.145
142.3 32,000 8.88 0.857 0.191
151.2 34,000 11.18 1.095 0.246
160.1 36,000 13.93 1.39 0.313
169.0 38,000 17.20 1.70 0.393
178.0 40,000 21.08 2.08 0.487
187.0 42,000 25.64 2.51 0.597
195.7 44,000 31.00 3.00 0.723
204.5 46,000 37.24 3.55 0.868
213.5 48,000 44.50 4.17 1.033
222.4 50,000 52.88 4.86 1.22
231.3 52,000 5.63 1.43
240.2 54,000 6.47 1.66
149.0 56,000 7.41 1.91
258.0 58,000 8.45 2.20
267.0 60,000 9.59 2.51
275.8 62,000 10.84 2.85
284.5 64,000 12.22 3.22
293.5 66,000 13.73 3.62
302.5 68,000 15.38 4.05
311.5 70,000 17.19 4.52
320.0 72,000 19.16 5.03
329.0 74,000 21.32 5.57
338.0 76,000 23.66 6.15
347.0 78,000 26.22 6.78
356.0 80,000 29.0 7.45
364.7 82,000 32.0 8.2
373.6 84,000 35.3 8.9
382.5 86,000 38.8 9.8
391.4 88,000 42.6 10.6
400.3 90,000 46.8 11.6

Nota: kN convertiti in Ib sunt in termen de 0.1% din Ib prezentati.
Sursa: Thickness Design — Asphalt Pavements for Highway and Streets, Manual Series No 1, The Asphalt Institute, Lexington, Ky.,February 1991.
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in Tabelul nr. 1 [1.] sunt dati o serie de factori de echivalare loarea ESAL pentru diverse tipuri de vehicule, cum sunt automo-
pentru diverse tipuri de incarcari pe osii folosite in metodologia  bilele, autobuzele, camioanele simple si articulate etc., trebuie sa
de dimensionare Asphalt Institute, aceste incarcari variind de la  cunoastem in prealabil numarul de astfel de vehicule prognozate
1000-1b (4,45kN) la 90000-Ib (400,3kN). Pentru a determina va- pe durata de viatd a imbracamintii.

Tabelul nr. 2 - Distributia camioanelor pe diferite clase de drumuri - USA

Procente de camioane/vehicule grele *

Sistem de drumuri interjudetene Sistem urban de drumuri
Categoria Altele Minore Colectoare Altele | Altele | Minore

de vef’,icme Interju- Pringi GZ':a Interju- N Pringi Colec- Ga:;:a

detene rinci- . i . | detene uto- rinci- toare .

t pale Artere | Major | Minor | yalori t strazi pale Artere valori
Vehicule cu osii simple
2 osii-4 roti 43 60 71 73 80 43-80 52 66 67 84 86 52-82
2 osii-6 roti 8 10 11 10 10 8-11 12 12 15 9 11 9-15
2 sau mai
multe osii 2 3 4 4 2 2-4 2 4 3 2 <1 <1-4
Total vehi-
cule cu osie 53 73 86 87 92 53-92 66 82 85 95 97 66-97
simpla
Vehicule cu osii multiple

4 osii sau
mai putin 5 3 3 2 2 2-5 5 5 3 2 1 1-5
5 osii 41 23 11 10 6 6-41 28 13 12 3 2 2-28
6 osii sau
el 1 1 <1 1 <1 <1-1 1 <1 <1 <1 <1 <1-1
Total vehi-
cule cu osii 47 27 14 13 8 8-47 34 18 15 5 3 3-34
multiple
TOTAL
VEHICULE 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Nota: Tabelul nr. 2 este echivalent cu tabelul nr. 20.4 (pag 938) Distribution of Trucks on Different Classes of Highways-US [1.]

Tabelul nr. 3 - Distributia valorilor ,truck factor” pentru diferite categorii de drumuri si vehicule - USA

~Truck Factors”

Sistem de drumuri interjudetene Sistem urban de drumuri

o[ ERH Thter- | Altele | Minore | Colectoare Gama | Inter- | Altele | Altele | Minor .
A jude- | pringi deva- | jude- | Auto Princi (t:olec- I;tter]u-
- 5 g 5 - - oare etene
tene pale Artere | Major | Minor lori tene strazi pale Artere v
Vehicule cu osii simple
- . 0.003- 0.006-
2 osii-4 roti | 0.003 0.003 0.003 | 0.017 | 0.003 0.017 0.002 0.015 0.002 0.006 = 0.015
" . 0.19- 0.13-
2 osii-6 roti 0.21 0.25 0.28 0.41 0.19 0.41 0.17 0.13 0.24 0.23 0.13 0.24
2 sau mai 0.45- 0.61-
multe osii 0.61 0.86 1.06 1.26 0.45 1.26 0.61 0.74 1.02 0.76 0.72 1.02
Total veh. 0.03- 0.04-
cu osie 0.06 0.08 0.08 0.12 0.03 ' 0.05 0.06 0.09 0.04 0.16 '
: x 0.12 0.16
simpla
Vehicule cu osii multiple
4 osii sau 0.37- 0.40-
mai putin 0.62 0.92 0.62 0.37 0.91 0.91 0.98 0.48 0.71 0.46 0.40 0.98
. 1.05- 0.63-
5 osii 1.09 1.25 1.05 1.67 1.11 1.67 1.07 1.17 0.97 0.77 0.63 1.17
6 osii sau 1.04- 0.64-
mai mult 1.23 1.54 1.04 2.21 1.35 291 1.05 1.19 0.90 0.64 = 1.19
Total vehi- 0.97- 0.53-
cule cu osii 1.04 1.21 0.97 1.52 1.08 1‘ 5o 1.05 0.96 0.91 0.67 0.53 1‘ 05
multiple : .
TOTAL 0.12- 0.07-
VEHICULE 0.52 0.38 0.21 0.30 | 0.12 0.52 0.39 0.23 0.21 0.07 0.24 0.39

Nota: Tabelul nr. 3 este echivalent cu tabelul 20.5(pag 239) Distribution of Trucks Factors for Different Classes of Highwaysand Vehicles-US [ 1.]
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Tabelul nr. 4 - Factorii de crestere a traficului
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Rata de crestere anuala, Procente (r)

ANULXxvil | drumuri
NR.288 poduri

P () R tore 2 4 5 6 7 8 10
1 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0
2 2.0 2.02 2.05 2.05 2.06 2.07 2.08 2.10
3 3.0 3.06 3.12 3.15 3.18 3.21 3.25 3.31
4 4.0 4.12 4.25 4.31 4.37 4.44 4.51 4.64
5 5.0 5.20 5.42 5.53 5.64 5.75 5.87 6.11
6 6.0 6.31 6.63 6.80 6.98 7.15 7.34 7.72
7 7.0 7.43 7.90 8.14 8.39 8.65 8.92 9.49
8 8.0 8.58 9.21 9.55 9.90 10.26 10.64 11.44
9 9.0 9.75 10.58 11.03 11.49 11.98 12.49 13.58
10 10.0 10.95 12.01 12.58 13.18 13.82 14.49 15.94
11 11.0 12.17 13.49 14.21 14.97 15.78 16.65 18.53
12 12.0 13.41 15.03 15.92 16.87 17.89 18.98 21.38
13 13.0 14.68 16.63 17.71 18.88 20.14 21.50 24.52
14 14.0 15.97 18.29 19.16 21.01 22.55 24.21 27.97
15 15.0 17.29 20.02 21.58 23.28 25.13 27.15 31.77
16 16.0 18.64 21.82 23.66 25.67 27.89 30.32 35.95
17 17.0 20.01 23,70 25.84 28.21 30.84 33.75 40.55
18 18.0 21.41 25.65 28.13 30.91 34.00 37.45 45.60
19 19.0 22.84 27.67 30.54 33.76 37.38 41.45 51.16
20 20.0 24.30 29.78 33.06 36.79 41.00 45.76 57.28
25 25.0 32.03 41.65 47.73 54.86 63.25 73.11 98.35
30 30.0 40.57 56.08 66.44 79.06 94.46 113.28 164.49
35 35.0 49.99 73.65 90.32 111.43 138.24 172.32 271.02
Nots: Factor=[(1+r)® 1]/ 7 ESAL =Y [ESAL,]
rata i=1 !
Fmto

Atunci cand cresterea anuald este 0, atunci factorul de crestere = perioada proiectatd. Cand aceste date nu sunt disponibile, se pot folosi datele din Tabelul
nr. 4, in care sunt date procentele de vehicule grele in functie de numarul de benzi existente pe cele doua directii.

Numarul si distributia diferitelor tipuri de vehicule care vor
circula pe drumul proiectat se obtin de reguld din recensamintele
de trafic. In cazul in care aceste date nu sunt disponibile, ele pot
fi estimate folosind datele din Tabelul nr. 2 [1.] care sunt repre-
zentative pentru SUA si trebuie folosite cu mult discerndmént in
functie de conditiile specifice ale fiecdrui proiect.

Cand se cunosc incarcarile reale pe osie ale fiecarui tip de
vehicul, acestea pot fi convertite in osii echivalente de 18000-Ib
(80kN) folosind factorii de echivalenta din Tabelul nr. 1.

in cazul in care incércérile pe osii nu sunt cunoscute, echivala-
rea din vehicule in osii echivalente de 18000-Ib poate fi facuta pen-
tru fiecare tip de vehicul folosind asa numitul ,track factor”, acesta
fiind definit ca fiind numarul total de incarcari exprimate in osii
simple corespunzdtoare unei singure treceri a vehiculului respectiv.

Acest ,track factor” a fost determinat [1.] pentru fiecare clasa
de vehicule cu urmatoarea relatie:

S (numar de osii x factorul de echivalare al incircarii)
numadr de vehicule

track factor =

in Tabelul nr. 3, sunt date valorile ,track factors” pentru di-
verse tipuri de vehicule in functie de categoria drumului. Se reco-
manda ca atunci cand se ia decizia de a evalua traficul in numarul

total de osii echivalente ESAL de 80 kN folosind valori ,track fac-
tors”, sa se colecteze date reale privind incarcarile pe osii ale
diferitelor tipuri de vehicule, determinandu-se astfel valorile reale
pentru ,track factors” pe baza acestor date reale.

Numarul total de osii simple echivalente pe care trebuie sa le
suporte un drum in perioada proiectata poate fi determinat numai
dupd ce atét perioada de proiectare, cat si factorii de crestere a
traficului sunt cunoscuti.

Durata de proiectare se considera a fi numarul de ani pe par-
cursul cdrora imbrdcamintea rutiera va putea sa suporte traficul
prognozat fara a se recurge la transformari, aceasta durata fiind
de aproximativ 20 de ani pentru imbrdacamintile rutiere flexibile.

intrucat volumele de trafic nu réman constante pe parcursul
perioadei de proiectare, este necesar ca ratele de crestere sa fie de-
terminate si luate in considerare atunci cadnd se calculeaza numarul
total de ESAL. Ratele anuale de crestere a traficului sunt obtinute de
la agentiile de drumuri pe baza recensamintelor periodice de trafic.

Se recomanda ca ratele anuale de crestere a traficului sa se
stabileasca separat pentru camioane si separat pentru vehicule
care transportd pasageri, intrucat ele pot diferi semnificativ in
unele cazuri. Rata totala de crestere a traficului in SUA este intre
3..5 % pe an, dar pe anumite drumuri interstatale, s-au inregis-
trat si rate de crestere de pana la 10%.
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Tabelul nr. 5 - Procentul total de camioane considerat
la proiectarea unei benzi de circulatie

2 50
4 45(35-48)
40(25-48)

6 sau mai multe

Nota: Tabelul nr. 5 corespunde cu tabelul nr. 20.7(pag. 941) [1.]
Percentage of Total truck Traffic on Design Lane.

in tabelul nr. 20.6 (pag. 940) [1.] sunt redati factorii de evolutie
(G;) pentru diferitele rate de crestere (j) si pentru diverse perioade
de proiectare (t) care pot fi utilizate pentru determinarea numarului
total de osii simple echivalente pentru perioada de proiectare luata
in considerare. Fractiunea (f,), asa numitul factor de proiectare a
benzii de circulatie, este utilizatd la calcului grosimii imbracamintii.

ASOCIATIA
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Pentru un drum cu doud benzi, oricare dintre cele doua benzi
poate fi considerata banda de proiectare, in timp ce, pentru au-
tostrazile cu mai multe benzi, banda de proiectare luata in calcul
este cea marginald. Identificarea benzii de proiectare este nece-
sara deoarece exista situatii in care pe unele sensuri pot circula
mai multe vehicule grele decat pe altele, sau camioanele pot cir-
cula ncarcate intr-o directie si descarcate (goale) pe cealalta.

O ecuatie generala pentru calculul numarului cumulat de osii
simple pentru fiecare categorie de incarcare se realizeaza cu relatia:

ESAL,=f,xG, xADDT x365xN,xF,,

ADDT,= Annual overage daily traffic ;

ESAL, = Numdrul cumulat de osii echivalente cu osia simpla de
18000-Ib pentru categoria de vehiculei ;

Ni= Numarul de osii ale categoriei de vehicule i ;

F,_= Factorul de echivalare a incdrcarii pentru osia din categoria i.

Tabelul nr. 6 - Tabel pentru evaluarea si clasificarea pamanturilor conform sistemului AASHTO (HBR)

2:::?} Materiale granulare 115-142 7-15 Buné& pana la excelenta
A-2-4

A-2-5 Materiale granulare _ _ Multumitoare pana
A-2-6 cu pamant BOSER il la excelenta

A-2-7

A‘?‘ég* Nisip si nisip fin 110-115 9-15 Multumitoare pana la buna

A-4a* 8 = @] fef 2 B2 v

A-4b* Mal si mal nisipos 95-130 10-20 Slaba pana la buna
A-5 Elastic silts si argild 85-100 20-35 Nesatisfacatoare

A-6a* Mal 52 2 B .

A-6b* al - Argila 95-120 10-30 Slaba pana la buna

A-7-5 Elastic silty clay 85-100 20-35 Nesatisfacatoare

A-7-6 Argila 90-115 10-30 Slaba pana la multumitoare

Tabelul nr. 7 - Sistemul AASHTO de clasificare a pamanturilor

Clasificare
generala

Materiale granulare
(35% sau mai putin trecute prin sita de 200)

Materiale argila-mal (mai mult de
35%, trecut prin sita de 200)

Clasificare
de grup
No. 10 |50 max. - - - - - - - - -
No. 40 |30 max. |50 max. | 51 min. - - - - - - -
No. 2000 | 15 max. | 25 max. | 10 max. | 35 max. | 35 max. | 35 max. | 35 max. | 36 min. | 36 min. | 36 min 36 min
No.40: - - - 40 max. | 41 min. | 40 max. | 41 min. |40 max. | 41 min. |40 max. | 41 min
L(':Tlf;ae;jee 6 max. N.P 10 max. | 10 max. | 11 min. | 11 min. | 10 max. | 10 max. | 11min 11 min¥*
Index de
oot ususle | Fragmente de A )
de materiale piatra, pietris Nisip fin Pietris si nisip argilos sau malos Sol malos Sol argilos
componente sl nisip
semnificative.
Evaluare
generala ca Excelenta pana la buna Multumitoare pana la buna
terasament
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Tabelul nr. 8 - Diagrama de corespondenta intre clasele
de pamant AASHTO (HBR) si valorile indicelui de portanta
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Tabelul nr. 9 - Valorile minime ale grosimii stratului de beton
asfaltic necesar pentru imbracamintile asfaltice de tip II - III

californian CBR aferente acestora Traficul de calcul
Tip II si III(mm Tip II si ITI(in
CALIFORNIABEARING RATIO - CBR ESAL P II si ITI(mm) P II si ILI(in)
104 50 2
2 [ 5 810 15 _ 20 30_40_50 60 80 100 5
T T T T 11T T T T T T T TTT]1 10 50 2
108 75 3
ASTM CLASSIFICATION SYSTEM
(Unifed Classifcation) ‘;; oW 107 100 4
oc | >107 130 5
sw
> 2 Tabelul nr. 10 - Valorile minime ale grosimii stratului de asfalt
SC necesar pentru acoperirea stratului de baza granular
= ~ Traficul de Grosimea minima a stra
CH cL itii 1 .
oL calcul ESAL | Conditii de trafic | %, i 4e beton asfaltic
MH Parcari cu trafic
<104 usor si drumuri ru- 75 mm/3in
i rale cu traffic usor
AASHTO SOIL CLASSIFICATION
[ Adb 104...108 Trafic mediu 100mm/4in
| A-2-4, A2-5 Trafi p
| £-2-6,A2-7 6 rafic mediu . )
T s <10 spre greu 125mm/5in sau mai mult
| A4 |
A5 | . . . .
A5 3. Studiu de caz pentru proiectarea structurilor rutiere
AT-5,A7-6 flexibile conform Metodei Asphalt Institute
MODULUS OF SUBGRADE REACTION - k (psifin) Studiul de caz a fost realizat pentru drumul national DN 7,
| | | | | | | < - ) “ iy
100 150 20 250 300 400 500 s CU O structura rutiera Full-Depth, proiectata pe o perioada de
| CALIFORNIA BEARING RATIO - CBR | 20 de ani, folosind diagrama specificd de dimensionare Asphalt
L I I T T T 17171 I T T T T T TTTT1 : : "
2 s s 3 10 s> 40 T Institute, pentru structurile ,full depth” de mai jos :

Céand se folosesc si ,track factors” se adopta relatia:
ESAL,= ADDT x3 65xfdejtxfl.

Numarul total cumulat pentru toate vehiculele se calculeaza
dupa formula:
ESAL =Y, [ESAL,]

i=1

n = numarul claselor de vehicule luate in considerare.

Intrucat contributia automobilelor la calculul ESAL, este negli-
jabil, acestea nu se iau in considerare la calculul ESAL.

Pentru proiectarea acostamentelor in scopul de a asigura o
protectie minimald la actiunea distructivd pe care o pot aduce
ocazional vehiculele grele se ia in considerare minim 2% din va-
loarea totald de proiectare ESAL.

Heukelom si Klomp (1962) [3.] au demonstrat ca existd ur-
matoarele corelatii intre modulul resilient Mr exprimat in psi si
valuarea Cbr:

Mr = 1500 (CBR) [3.]

in care Mr = modulul resilient exprimat in psi.

Valoarea coeficientului 1500 poate varia de la 750 pana la 3000.

Datele experimentale disponibile au ardtat cd ecuatia de mai
sus asigura rezultatele cele mai bune pentru valori CBR mai mici
de 20. Cu alte cuvinte, corelarea realizatd cu aceasta relatie este
mai precisa in cazul pamanturilor coezive de tipul argilelor si pra-
furilor precum si pentru materiale necoezive de genul nisipului fin.

in cazul materialelor granulare, care, de reguld, au valori
CBR>20, aceasta relatie nu mai este suficient de precisa.[2.]
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Figura 1 - Diagrama de dimensionare Asphalt Institute
pentru structuri rutiere ,full depth”

Se cunosc urmatoarele date:

H Traficul de calcul ESAL = 2,5%¥10/5;

B Temperatura medie anuala - MAAT = 60F (16°C);

B Valoarea indicelui de capacitate portanta Californian —
CBR = 2;

H Valoarea modulului resilient - Mr = 3000.

in functie de aceste date de intrare, prin intermediul diagra-
melor de proiectare Asphalt Institute pentru structurile flexibile
Full-Depth, dezvoltate pe baza criteriilor referitoare la eforturile
maxime de intindere in partea inferioard a stratului de asfalt si
eforturile verticale maxime de compresiune in partea superioara
a stratului de fundatie, s-a determinat grosimea necesara a stra-
tului de asfalt Full Depth.
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Figura 2 - Grosimea necesara a stratului de asfalt Full Depth

H Mean Annual Air Temperature — MAAT = 60F (16°C);
H Californian Bearing Ratio — CBR = 2;

H Million Standard Axes — MSA = 2,5%10/5;

H Resilient modulus — Mr = 3*10/3.

4. Concluzii si recomandari tehnice

Analizand in cadrul unei disertatii de master (Ursanu, 2004)
comportamentul unor structuri rutiere flexibile durabile sub
actiunea diferitelor categorii de trafic, adopténd diverse ipoteze de
calcul in paralel prin Metoda Roméneasca - Software CALDEROM
2000 si, respectiv, Metoda Americana, Asphalt Institute, atat prin
cercetdrile intreprinse, cat si prin analiza mai multor studii de caz,
s-a putut constata faptul ca rezultatele dimensionarii prin cele doua
metode constituie o garantie obiectiva pentru implementarea, pe

viitor, a structurilor rutiere flexibile durabile tip ,full depth” in tara
noastra, indeosebi pentru drumurile cu trafic redus sau mediu.
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Un nou marcaj rutier destinat biciclistilor si trotinetistilor
va apdrea pe bulevardele din Bucuresti

Soferii vor intalni un nou tip de marcaj rutier pe marile bulevarde
ale Capitalei. Potrivit presei centrale, in maximum doua luni, in in-
tersectii, primii trei metri inainte de semafor vor fi rezervati exclu-
siv biciclistilor si trotinetistilor. Soferii nu vor putea opri pe acest
spatiu si vor acorda prioritate celor doud categorii de participanti
la trafic. Noul marcaj rutier va avea o lungime de 3 metri si va fi
aplicat pe spatiul ocupat acum de prima masind care asteaptd la
semafor. El va fi aplicat pe asfalt cu o vopsea speciald si va avea
avea ca semn distinctiv o bicicletd. Bicilistii si trotinetistii se vor
putea strecura printre masini, se vor opri aici si vor pleca primii de
la semafor. Conform Codului Rutier, soferii care vor opri pe mar-
cajul destinat biciclistilor si celor cu trotinetd ar putea fi amendati
cu 725 de lei iar permisul le va fi suspendat pentru 30 de zile.
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Sunt invitati sa participe reprezentantii administratiilor de
drumuri (nationale si locale), societatilor de constructii,
producatorilor de utilaje, invatamantului superior, cerce-

N
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==5e DIN ROMANIA

Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania

organizeaza impreuna cu

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere

Cel de-al XVI-lea Congres National de Drumuri si Poduri
la Timisoara, in zilele de 21-24 septembrie 2022.

terasamente)

tatori si proiectanti din tara si din strainatate.

TEMELE CONGRESULUI SUNT:

1. Administrare, intretinere si exploatare

drumuri si poduri
W planificare;
W finantare;

drumuri

ndel
poauri
'

ANUL XXvil
NR. 288

CNAIR

2. Mobilitate: urbana, rurald, interurbana, STI
3. Infrastructuri reziliente (structuri rutiere, poduri,

Termene transmitere lucrari:

W Titlul lucrarilor, autori, rezumat - 31 octombrie 2021;

(max. 500 cuvinte, font Times New Roman 12);

B Notificarea acceptarii propunerilor de lucrari - 30 noiembrie 2021;

W Transmiterea lucrarilor in extenso - 31 ianuarie 2022.

Va asteptam sa transmiteti lucrari pe adresa de e-mail

B gestiune (retea, catastrofe, schimbari climatice).

FLASH

office@apdp.ro.

Prima ninsoare de septembrie, pe Transfagarasan

in dimineata zilei de 22 septembrie, a
cazut prima ninsoare pe Transfdgardsan,
iar stratul de zdpadd a atins 10 cm.
Drumarii de la DRDP Brasov au anuntat,
printr-un videoclip postat pe youtube, ca
au intervenit cu material antiderapant pe
asfalt, pentru siguranta circulatiei rutiere
in zona turistica.

A nins usor si in zilele urmatoare, iar
in zona Bélea Lac, temperaturile au scazut
in timpul noptii frecvent sub zero grade
Celsius, pana la minus 6 grade (https://
www.meteoblue.com/en/weather/week/
sub-balea-lac_romania). Dacé zdpada va
continua sa cada, drumarii ar putea lua
decizia inchiderii Transfagardsanului mai
devreme decét era asteptat (octombrie,
chiar noiembrie).

Transfagarasanul, cunoscut si sub nu-
mele de DN7C, a fost inaugurat in urma cu
aproape jumatate de secol. Drumul se des-
chide in comuna Bascov, de langa Pitesti
si continua Tn directia orasului Curtea
de Arges. DN7C se incheie la intersectia
cu DN1, intre Sibiu si Brasov, in apropi-
ere de comuna Cartisoara din judetul
Sibiu. Transfagardsanul trece peste 830
de podete si 27 de viaducte. Are o lungime
de 151 de kilometri si uneste Transilvania
cu Muntenia, strabatdnd Muntii Fagaras.
Cel mai inalt punct este atins in apropierea
tunelului de langa Lacul Balea - 2.042 de

N

=
metri altitudine. Iarna, drumul este des-
chis pe versantul sudic pana la complexul
Piscul Negru (kilometrul 104), iar pe cel
nordic, pana la Cabana Balea-Cascada (ki-
lometrul 131). Restrictiile continua chiar si
in timpul verii, pe timpul noptii, intre orele
21.00 - 07.00, traseul devenind extrem
de periculos din cauza numarului foarte
mare de viraje si curbe in ac de par. in
aceste conditii, riscul caderii in gol este ex-

> 5 e

trem de ridicat. Limita de vitezé recoman-
data de autoritati este de 40 km/h. Anul
acesta, Transfagarasanul a fost deschis
circulatiei rutiere la sfarsitul lunii iunie,
dupa operatiunile de deszdpezire ale dru-
marilor, care s-au straduit aproape o luna
de zile sa indeparteze nametii de zapada
troienitd. In unele locuri, intre Balea Lac
si Balea Cascada, zdpada a atins, pana in
iunie, si 8 metri indltime.
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,Drumurile judetene si podurile din Geoparcul Platoul
Mehedinti au prioritate la modernizare/reabilitare
pentru ca vrem dezvoltarea turistica a zonei*

Drd. Mihaela Ioana IAMANDEI
Facultatea de Geografie, Universitatea Bucuresti

I-am solicitat un interviu presedintelui Consiliului Judetean Mehedinti, Aladin GEORGESCU,
legat de drumurile si podurile din Geoparcul Platoul Mehedinti, stiut fiind faptul ca acest
parc natural se suprapune pe o buna parte din suprafata Podisului Mehedinti, unde sunt
numeroase obiective turistice de interes national si international. Acesta este strabatut
in special de drumuri judetene, comunale si forestiere. In perimetrul siu este inclus si
Podul lui Dumnezeu - Podul natural de la Ponoare. Presedintele CJ Mehedinti este cel
care coordoneaza si controleaza realizarea activitatilor de investitii si reabilitare a infras-
tructurii judetene. El conduce sedintele Consiliului Judetean si dispune masurile necesare
pentru pregatirea si desfasurarea in bune conditii a acestora. Presedintele CJ coordo-
neaza si controleaza organismele prestatoare de servicii publice si de utilitate publica de
interes judetean, infiintate de Consiliul Judetean si subordonate acestuia si coordoneaza
implementarea proiectelor cu finantare externd. Conform OUG 57/ 2007, orice activitate
cu impact semnificativ asupra mediului din cadrul Geoparcului Platoul Mehedinti se avi-
zeaza de catre administratorul ariei naturale protejate, ceea ce inseamna ca inclusiv lu-
crarile la drumuri si poduri au nevoie de aprobarea managementului parcului natural. Cu
toate acestea, Podul natural de la Ponoare a suferit interventii ,,estetice” care risca sa-I
transforme intr-un kitsch. Mai mult, acest pod are nevoie de un plan urgent si serios de
prezervare, fiind un obiectiv natural deosebit de vulnerabil. Drumul judetean care trece
chiar peste Podul lui Dumnezeu ar putea fi inchis total traficului rutier in urmatorii ani.

I: Ce cii de transport (rutier, feroviar, fo-
restier, etc) aveti in cuprinsul Geoparcului?
Dar poduri?

R: In aria Geoparcului Platoul Mehedinti, sunt
cdi de transport rutier si forestier. Parte din cdile
rutiere sunt drumuri judetene aflate in adminis-
trarea Consiliului Judetean Mehedinti, drumu-
rile nationale sunt in administrarea Companiei
Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere.

Drumurile forestiere sunt in administrarea
Regiei Nationale a Padurilor si sunt intretinute
de Directiile Silvice prin Ocoalele Silvice. in ceea
ce priveste podurile, in aria Geoparcului Platoul
Mehedinti, se afld un numdr de 40 de poduri
rutiere, intre care Podul natural de la Ponoarele,
cunoscut ca si ,Podul lui Dumnezeu”.

i: Cu ce autoritati locale si alte institutii
colaborati pentru protectia si intretinerea
acestora?

R: Pentru intretinerea drumurilor din aria
Geoparcului Platoul Mehedinti colabordm cu pri-
madriile comunelor pe raza carora se afla dru-
murile comunale, pentru drumurile judetene,
Consiliul Judetean are in derulare contracte
cu operatori economici privati care deruleaza
servicii de deszdpezire si intretinere pe timp
de vard, iar in cazul celorlalte categorii, de
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intretinere se ocupa Compania Nationala de
Administrare a Infrastructurii Rutiere si, respec-
tiv, Regia Nationala a Padurilor.

i: ce lucriri de intretinere, asfaltare/
alte interventii ati avut in ultimii ani si unde?

R: intrebarea este una generalé daci ne re-
ferim la ultimii ani, fara sd stim cati ani! O sa
vd spun cele mai importante proiecte de mo-
dernizare/reabilitare a infrastructurii rutiere pe
care le-a derulat Consiliul Judetean Mehedinti in
ultimii trei ani. Dezvoltarea pleaca de la infra-
structurd, asa ca am facut o prioritate din mo-
dernizarea drumurilor judetene din Mehedinti,
care nu au fost niciodata asfaltate si reabilitarea
celor afectate de trafic si trecerea timpului.

Prin indeplinirea acestui obiectiv, credm ca-
drul propice pentru urmatorul pas, acela de a
deschide judetul pentru investitori, pentru tu-
rism de calitate, pentru o dezvoltare durabild si
economica, pentru un trai mai bun si mai sigur!

Astfel, am acordat o importanta deose-
bitd reabilitarii infrastructurii rutiere in intreg
judetul Mehedinti si sigur, aici a fost inclusd si
zona de nord, unde se afla Geoparcul Platoul
Mehedinti. Va pot spune cd aproape toate dru-
murile judetene au fost modernizate atat prin
atragerea de fonduri europene, cat si din bu-

Fig. 1 - Aladin GEORGESCU,
presedintele Consiliului Judetean Mehedinti

Are 47 de ani, este originar din Vanju
Mare, jud. Mehedinti, unde a terminat
studiile primare si liceul. Este licentiat
in Drept al Universitatii din Craiova -
Facultatea de Drept ,N. Titulescu” (1997).
A profesat ca avocat intre 1998 si 2012,
fiind membru al Baroului Mehedinti.
A urmat mai multe cursuri de prega-
tire si perfectionare in Managementul
Administratiei, in special la Institutul
National de Administratie. In 2009, a fost,
pentru sapte luni, subprefect al judetului.
intre 2012 si 2014 - vicepresedinte al CJ
Mehedinti. Din 2014, este presedintele
organizatiei judetene a PSD si membru
in Comitetul Executiv al partidului. intre
2014 si 2015, a fost presedinte interi-
mar al CJ Mehedinti. intre 2015-2017, a
detinut functia de presedinte al Consiliului
de Dezvoltare Regionald - Regiunea 4
Sud-Vest Oltenia, cel care analizeaza si
aproba finantarile proiectelor de dezvol-
tare regionald. In perioada 2016 - 2020,
a fost reprezentant in cadrul congresului
autoritatilor locale si regionale din cadrul
Consiliului Europei = Uniunea Nationald
a Consiliilor Judetene din Romania. Intre
2019 - 2020, a fost vicepresedinte al
Consiliului de Dezvoltare Regionala -
Regiunea 4 Sud-Vest Oltenia. Din 2020,
este si vicepresedinte al Uniunii Nationale
a Consiliilor Judetene din Romania.

getul propriu al judetului sau prin Programul
National de Dezvoltare Locala.
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DRUMURI JUDETENE RECEPTIONATE

B D] 671E -Dilbocita-int. D] 670 L=18,466 km;

B D] 671A , tronsoanele: int. DC 52
(Crdguiesti) - int. DJ 671E ( Ilovat), int.
DJ 671E (Ilovat) - Studina (la asfalt) si
int. DC 45 (Sovarna)- Rudina (la asfalt ),
L=12,359 km;

W D] 671 E, tronsonul Nadanova (int.
DJ670) - Isverna (int. DC50), L=6,1km;

B D] 607 B, sector Bunoaica - Ciresu,
L=5,4 km.

Podurile aflate pe tronsoanele mai sus
mentionate au fost modernizate concomitent cu
drumurile. In Geoparc se afla Podul lui Dumnezeu,
pod natural pentru care Consiliul Judetean
Mehedinti a luat mdsura de conservare, in sen-
sul in care, pentru a fi protejat, am deviat traficul
greu pe o centura ocolitoare a drumului, astfel
incat asigurd circulatia in cele mai bune conditii.

iI: care sunt proiectele in derulare si
investitiile proiectate/aprobate?

R: DRUMURI JUDETENE IN CURS DE
MODERNIZARE/REABILITARE: DJ 607 B - 5,2
km, Ciresu - Marga; D] 670 - 21,3 km, Malovat
(DN 67) - Bobaita - Balvanesti - Godeanu -
Marga; D] 607 C - 37,2 km, Ilovita - Balta,
pe intretinere, lucrdri urmand sd se gaseascd
solutii pentru obtinerea finantdrii europene in
vederea modernizarii.

i: care este procedura cand se inter-
vine asupra drumurilor si podurilor din
Geoparc? In ce fel colaborati cu manage-
mentul Geoparcului?

R: Orice interventie care se desfasoara
pe raza unei arii naturale protejate se face cu
acordul/avizul administratorului ariei prote-
jate respective, aviz in care sunt mentionate si
conditiile in care se poate interveni in functie de
specificul zonei. Colaborarea cu administratorul
Geoparcului Platoul Mehedinti este una foarte
buna, impreund incercand sd gasim solutii pen-
tru dezvoltarea si promovarea zonei de nord a

ANULXxvII - drumur
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Geoparcul Platoul Mehedinti este o unitate cu personalitate juridicd a Consiliului Judetean
Mehedinti, constituita in baza Hotararii de Guvern nr. 2151 /30.11.2004, iar in anul 2005,
Consiliul Judetean Mehedinti a incheiat contractul de administrare a Geoparcului Platoul
Mehedinti nr 1027/SB/22.11.2005 cu Ministerul Mediului si Gospodaririi Apelor. Geoparcul Platoul
Mehedinti a fost declarat arie protejata prin HG nr. 2.151 din 30 noiembrie 2004 si se intinde
pe o suprafatd de 106,500 hectare, in judetele Mehedinti si Gorj (5%). in perimetrul parcului
natural sunt incluse mai multe arii naturale protejate, printre care: Complexul carstic de la
Ponoarele, Padurea de liliac Ponoarele, Cheile Cosustei, Cornetul Babelor si Cerboanei, Cornetul
Baltii, Cheile Topolnitei si Pestera Topolnitei, Cornetul Vaii si Valea Manastirii, Izvorul si
stancariile de la Camana, Peretii calcarosi de la Izvoarele Cosustei si Pestera Epuran.

judetului Mehedinti, atat din punct de vedere
economic, cat si din punct de vedere istoric.
De altfel, de curand, a fost infiintat Serviciul
Public Judetean Salvamont-Salvaspeo, in ca-
drul caruia vor functiona sapte salvamontisti si
sase voluntari. Ei desfdsoard activitati de pre-
venire si interventie pentru salvarea turistilor
in toate zonele montane si pesterile din judetul
Mehedinti, nu doar in zonele aflate in adminis-
trarea Directiei Geoparcului Platoul Mehedinti.
Am luat aceastd masurd intrucat ne dorim sa
avem echipe de interventie profesioniste care
sa vind in sprijinul turistilor aflati in dificultate,
iar cei care aleg sa exploreze zonele turistice
din judetul Mehedinti s& se simta in siguranta!

Investitiile pe care le-am facut pe drumurile
judetene sunt o componenta importantd le acest
capitol, in sensul in care in toatad zona de nord, am
reusit sa facem drumurile accesibile atat turistilor,
cat si sa inlesnim interventia in situatii de urgenta
a Serviciului Salvamont si a celorlalte forte
de interventie cum ar fi Ambulantd, Pompieri,
Politie, Jandarmerie. Trebuie spus cd traseele
turistice din Geoparcul Platoul Mehedinti au de-
venit tot mai atractive turistilor din toata tara,
tocmai in urma investitiilor realizate de Consiliul
judetean Mehedinti, fapt care ne-a si determinat
sd infiintdm Serviciul Salvamont, tocmai pentru
a veni in sprijinul celor care intampina dificultati.

i: Ce puteti si ne spuneti despre Podul
Natural de la Ponoarele, un bun de pa-
trimoniu natural si o atractie turistica de

Fig. 2 a, b - DJ 607B Bunoaica - Ciresu. Foto: Mihaela Iamandei

importanta internationala si despre dru-
mul care trece peste acesta?

R: Podul lui Dumnezeu din comuna Ponoarele
este situat pe Drumul Judetean 670 si este conside-
rat al doilea pod natural ca dimensiune din Europa.
Este un bun de patrimoniu natural si o atractie
turisticd de importanta internationald. Este un ele-
ment de importanta economica, fiind singurul pod
natural din Romania pe care se poate circula. in
perioada turistica, obiectivul este vizitat de zeci de
turisti care ajung in zond in grupuri organizate.

i: Monitorizati in vreun fel structura de
rezistenta a Podului natural?

R: Fiind un obiectiv turistic important, atat
Consiliul Judetean Mehedinti, cat si conduce-
rea Geoparcului Platoul Mehedinti si Primaria
Ponoarele monitorizeazd obiectivul. De altfel,
asa s-a luat decizia ca traficul greu sd fie deviat
pe centura ocolitoare, astfel incat acum podul
este traversat doar de autoturisme si masini cu
un tonaj mai mic de 3,5 tone.

f: In ultimii ani, s-au facut modificari
in structura de rezistenta pe latura dinspre
Zatonul Mare. S-au adaugat niste materiale
vizibil addugate de om. Cunoasteti daca a
existat un proiect in acest sens?

R: Interventiile la care faceti referire nu au
fost realizate de Consiliul Judetean Mehedinti si nu
detinem nicio informatie in acest sens.

i: cum vedeti viitorul acestui pod intr-
un orizont de maximum 50 de ani? Ce v-ati
propus sa faceti ca sa protejati in continuare
acest obiectiv natural?

R: Avand in vedere interesul turistilor pentru
Podul lui Dumnezeu si legendele care I-au facut
cunoscut, sigur ca este nevoie sa gandim o stra-
tegie prin care obiectivul sa fie conservat. Am
purtat deja discutii cu administratia Geoparcului
Platoul Mehedinti si Primdria comunei Ponoarele
si ludm in calcul amenajarea pesterii de la Pod
si in acelasi timp vom organiza un concurs de
solutii pentru conservare si punerea in valoare a
podului natural. Sigur ca la prima parte a intre-
barii, este destul de dificil sa proiectdm viitorii
50 de ani. Simtim cu totii schimbarile climatice,
incdlzirea globald, iar efectele nu pot fi cuantifi-
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cate in totalitate. Fiind vorba despre un pod na-
tural, trebuie luate in calcul si aceste probleme
si tocmai din acest motiv ne-am gandit la un
concurs de solutii pentru conservare.

i: Aveti si alte astfel de obiective vulne-
rabile de intretinut? Care sunt acestea?

R: Nu putem spune ca Podul lui Dumnezeu
este neapdrat un obiectiv vulnerabil. Se afld in
aceastd zond de mii de ani, asa cum stiti, este
un pod natural, care s-a format prin surparea
tavanului pesterii si il considerdm mai degraba
un bun cu valoare deosebitd al judetului, nici-
decum un obiectiv vulnerabil.

In altd ordine de idei, avem in adminis-
trare prin Directia Georparcul Platoul Mehedinti
sectoare cavernicole din pesterile din nor-
dul judetului, declarate rezervatii speolo-
gice: Galeriile Racovitd si Gaurinti din Pestera
Topolnita, Pestera Epuran, Pestera Isverna.
Sunt sectoare care necesitd o monitorizare
atentd si avem incheiate contracte de colabo-
rare si parteneriat cu institutii de specialitate:
Institutul de Speologie Emil Racovitd, Academia
Romana si Federatia Romana de Speologie.

I: Ce puteti sa ne spuneti despre sem-
nele de circulatie din cuprinsul Geoparcului?

R: In momentul in care au fost receptionate
lucrarile finalizate, acestea au fost si semna-
lizate cu indicatoare si marcaj transversal co-
respunzatoare, conform codului rutier, ceea ce
se va intampla si in cazul drumurilor care se
afld in plin proces de reabilitare/modernizare.
Montarea indicatoarelor si marcajele rutiere
sunt ultima etapd a proiectelor implementate de
Consiliul Judetean Mehedinti. In Geoparc sunt
omologate de Ministerul Turismului un numar
de 10 trasee turistice, marcate corespunzdtor.

i: Aveti o strategie privind protectia
mediului, din perspectiva infrastructurii in
Geoparc?

R: In momentul in care se realizeazé proiec-
tul tehnic, etapd premergatoare in procesul de
reabilitare/modernizare a drumurilor judetene
din interiorul Geoparcului, se tine cont de
specificul zonei si se realizeaza conectivitatea
lantului trofic prin subtraversari, intreruperi ale
parapetelor de protectie de pe marginea dru-
murilor si montarea de indicatoare de limitare
a vitezei in zonele cunoscute ca fiind culoare
de trecere pentru animalele salbatice. Traseele
administrate de Consiliul Judetean Mehedinti nu
traverseaza de protectie integrald, astfel incat,
deocamdatd, nu se impun masuri stricte in
acest sens. Podul Natural de la Ponoarele este
singurul obiectiv de protectie integrald si tocmai
din acest motiv am luat mdsura restrictiondrii
traficului de mare tonaj si am realizat acea cen-
tura ocolitoare a drumului judetean.

I SEPTEMBRIE 2021

ASOCIATIA

oEORURRLSFORUR 7\ DRUMURILE $I PARCURILE NATURALE

Legenda:

Localnicii sunt de parere ca demult in pestera Ponoarele locuia Diavolul care le facea
oamenilor numai lucruri rele. La rugamintile localnicilor, Dumnezeu s-a decis sa il inde-
parteze de aceste locuri, lovind cu palma catre peretii pesterii din care au inceput a se
darama stanci, blocand intrarea. Cu toate acestea, Diavolul s-a strecurat pe o alta iesire,
dinspre Lacul Zatonul Mare. In chinurile sale spre iesire, Diavolul s-a ag&tat cu méinile de
Dealul Pesterii, formand lapiezurile numite Afrodita si Cleopatra. Locul acestuia este astazi
pe Stanca Diavolului, stand acolo pentru a-i supraveghea pe localnicii care se apropie
pentru a-i ineca in lacul din apropiere. O alta legenda spune ca Podul a fost construit de
Dumnezeu pentru a-l ajuta pe Sfantul Nicodim sa treaca peste raul Tismana, acesta fiind
alungat de sdteni pentru c& a dorit s& construiascd aici 0 manastire. In regiunea Podului
lui Dumnezeu, de o parte si de cealalta se afla asezate Lacul Zatorul Mare si Lacul Zatonul
Mic, fiind cele mai mari si adanci lacuri de origine carstica din tara.

-

Fig. 3 a, b — Podul de la Ponoare, august 2021. Foto: Mihaela Iamandei

I: Dacd aveti ceva de adiugat din
perspectiva infrastructurii in relatie cu
protectia mediului sau alte domenii in
Geoparc, va rog!

R: Asa cum va spuneam anterior, in Geoparc
sunt omologate de Ministerul Turismului un
numar de 10 trasee turistice si care ofera o
atractie deosebitd prin diversitatea formelor de
relief pe care le traverseazd, dar si prin obiecti-
vele care se afld de-a lungul lor:

B Varnitd - Pestera Epuran;

B Varnitd - Ciocardie;

B Podeni - La Ciucioare;

B Gornenti - Balta Cerbului;

MW Isverna - Fata Izvoarelor - Saua Crovul
Mare;

B Isverna - Poiana Beletina;

M Podul lui Dumnezeu - Lacul Crstic -Zaton;

B Versantul drept din Cheile Balutei;

B Bala - Bala de Sus - Busesti - Rudina - Bala;

B Balta - Crovul lui Rascréci - Pestera Mare de
la Balta - Balta.

Principalele atractii din Geoparc (si pe
aceastd cale i invit pe cititorii dumneavoastra
sa viziteze judetul Mehedinti) sunt: Campurile
de Lapiezuri, Podul lui Dumnezeu - Podul
Natural de la Ponoarele, Complexul Carstic
Topolnita - Epuran, Cheile Topolnitei, Cheile
Balutei, Mandstirea Sfintii Voievozi, Mdnastirea
Topolnita precum si biserici vechi declarate mo-
nument istoric: Biserica de la Saliste, Papesti.

Sigur ca nu doar zona de nord a judetului
meritd vizitata, avem si Clisura Dundrii care, de
asemenea, are o serie de obiective, intre care
Statuia lui Decebal sculptatd in Stancd si care
meritd vizitata. Am acordat mereu o importanta
majord investitiilor de reabilitare a drumurilor
judetene deoarece consider ca infrastructura ru-
tierd reprezinta cartea de vizitd a oricarui judet.
Dacd vorbim despre investitiile in infrastructurd
din judetul Mehedinti, pot spune cd in ultimii
cinci ani, am reusit s modernizdm jumatate din
drumurile judetene, cele care erau grav afectate,
iar acum, Mehedintiul se afld printre judetele cu
cele mai bune retele de drumuri judetene.
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14 septembrie 1895:

Inaugurarea Podului de la Cernavoda’

Dupa ce Dobrogea a fost alipita Romaniei prin prevederile Tratatului de la Berlin
(1878), construirea unui pod care sa lege noua provincie de restul tarii a devenit o
necesitate, astfel cd, la 21 octombrie 1890, a fost pusa ,,piatra fundamentala a po-

dului menit sa impreuneze cele doua maluri ale Dunarii intre Fetesti si Cernavoda.”

- Podul Regele Carol I

| PODUL| REGELE caror |~
i PETRp

————

Cinci ani mai térziu, la 14 septembrie
1895, in prezenta unei numeroase asistente,
Regele Carol I inaugura la Cernavoda cel
mai lung pod din Europa (4408 m), un pro-
iect ambitios, coordonat de inginerul Anghel
Saligny. In constructie, inginerul folosise
pentru prima data un sistem de grinzi cu
console pentru structura si otel moale la ta-
bliere, tehnica inovativa ce a conferit dura-
bilitate proiectului, la aproape o sutd de ani
de la inaugurare, podul de cale ferata de la
Cernavoda fiind inca functional.

In timpul ceremoniei de inaugurare,
Regele Carol I a batut cel din urma cui,
dupa cum marturiseste in documentul ce
insoteste acest eveniment: ,multumitd
rdvnei si mdiestriei inginerilor roméni, am
trecut pe deasupra valurilor celor doua
brate ale Dundrei marete si am batut cel
din urmé& cuiu, care a incheiat si sfarsit
aceste falnice lucrari”.

Momentul culminant al zilei a fost tes-
tarea rezistentei podului cu un convoi de
15 locomotive grele. Convins de calitatea
constructiei sale, Saligny s-a urcat im-
preund cu cdtiva muncitori intr-o salupd
pe care a ancorat-o sub pod, garantdnd
cu propria viata calitatea proiectului sau,

Personaliati ale
Gailor Feratg Roméng
(1866-2018)

‘m-

b~ T
“Coditura -Seroviard

Inginerul Anghel Saligny, pe coperta
volumului ,,Personalitati ale Cailor
Ferate Romane (1866-2018)",
Editura Feroviara, 2018

reactia sa atunci cdnd convoiul de loco-
motive a ajuns cu bine pe celalalt mal al
Dunérii fiind ,Stiam ca va tine!”.

o laniopan st
V0 Xt

ot eSO
emorrsy “
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1895 septembrie 14. Actul de
inaugurare a podului de la Cernavoda.

Un exemplar al actului de inaugurare a
fost pus in zidaria piciorului de pe tarmul
stang, cel de-al doilea urménd sa se pas-
treze in Arhivele Statului. Pe acesta din
urma vi-l punem astazi la dispozitie in for-
mat digital, insotit de cdteva imagini vechi
ale podului de la Cernavoda.

Documentul, cu un antet impodobit cu
titulatura Regelui Carol I alaturi de o ima-
gine de epoca a podului care a purtat nu-
mele sdu, poartd semnéturile participantilor
la inaugurare, printre care le amintim pe
cele ale Regelui Carol I, Reginei Elisabeta,
Principelui Ferdinand, Principesei Maria si
pe cea a inginerului Anghel Saligny.

! Pagina de Facebook a Arhivelor Nationale, accesatd la data de 14.09.2021. Povestea construirii Podului de la Cernavoda este disponibild si pe pagina
Archives Portal Europe: https://www.facebook.com/archivesportaleurope.net/posts/4376762115737563
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Procedee de investigare in teren
in vederea expertizarii calitatii la drumuri

Prof.dr.ing. Mihai DICU Dr.ing. Bogdan ANDREI
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti director general S.C. PROEX CONSTRUCT S.R.L.

Partea 2: Proceduri de investigare la
drumuri aflate in perioada de construire

Prezentul articol analizeazd si comen-
teaza prin metode imagistice diverse pro-
ceduri de lucru recomandate in exper-
tizarea calitatii la drumuri, scopul fiind
acela de a disemina asemenea activitati
desfasurate in teren, prin diverse studii de
caz si exemple practice. Prin acest demers,
se incearcd stabilirea anumitor proceduri
de investigatii in teren, care sa devina

eventual metode de expertizare de care  fgjg, 2 a,b - Microfisuri de suprafati cauzate de compactarea mixturii asfaltice

sa se poata folosi expertii din specialitatea sub temperatura normats recomandats la aceastd operatie tehnologics
infrastructurilor de transport rutier, in re- -

alizarea Rapoartelor de Expertiza Tehnica.

Temele tratate in mai multe parti dis-
tincte de prezentare, prin care se doreste sa
se poata incadra intr-un articol din speciali-
tatea drumuri, dintre care Partea 2 dezvol-
ta: Proceduri de investigare la drumuri
aflate in perioada de construire.

1. Investigarea vizuala a calitatii lucra-
rilor realizate in perioada de construire
a unui drum, unde se prezinta urmatoarele
studii de caz, pentru Evaluarea starii tehnice
realizate la momentul expertizarii in teren

Fig. 3 a,b,c - Fisurare la nivelul stratului de baza din balast stabilizat, unde
1.1 Cazul structurilor rutiere suple si au aparut fisuri din variatii de temperatura, chiar daca s-a aplicat amorsa
semirigide ’ protectiva din emulsie bituminoasa

Dupa finalizarea investigatiilor vizuale,
se fac inregistrarile pe tronsoane si tipuri
de degradari, pentru a se stabili tipurile de
investigatii de structura rutiera.

draiuxces o) s,

Fig. 4 - Inregistréri pe tipuri
de degradari
Se trece in forma centralizata stadiul
lucrarilor neterminate si in functie de ti-
Fig. 1 a,b,c,d,e,f - Investigarea si inregistrarea tipurilor de degradari identificate in teren purile de degradari, se stabilesc tipurile
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Tab. nr. 1 - Exemplu de centralizare a lucrarilor neterminate in functie de tipuri de degradari

Poz. Km Nivel gxecutie_ c_onf. Strat superior PRELEVARE
Caiet Sarcini executat Cale STANGA Cale DREAPTA

0+500 umplutura pamant pamant 1 1

1+300 pat balast balast = 1

3+100 umplutura pamant pamant 1 1
10+800 AB2+BSC AB2+BSC sondaj structura 6 carote
114200 AB2+BSC AB2 sondaj grosime sondaj grosime
11+650 AB2+BSC AB2 sondaj grosime sondaj grosime
124000 AB2+BSC AB2+BSC 6 carote sondaj structura
12+600 AB2+BSC AB2+BSC 6 carote 6 carote
124950 AB2+BSC AB2 sondaj grosime sondaj grosime
13+200 AB2=BSC AB2 sondaj grosime sondaj grosime
20+300 pat balast balast 1 -
214900 pat balast balast = 1

de sondaje in structura rutierd, conform 1. Calculul indicelui global al stérii de degradare (IG) Normativ ind. AND 540

exemplului care urmeaza:

2. Evaluarea indicelui de stare tehnica la
drumuri aflate in perioada de construire
2.1 Cazul structurilor rutiere flexibile
si semirigide

2.1.1 conform Normativ ind.AND 540

Calificative de calitate a starii tehnice a drumurilor

B Evaluarea starii de degradare in conformitate cu normativul AND 540 se face pe
sectoare omogene pe un numar de esantioane proportionale cu lungimea acestora si
in functie de categoria drumului. Starea de degradare a fiecarui esantion este carac-
terizata prin valoarea indicelui global de degradare (IG) si se calculeaza cu relatia:

Clasificarea degradarilor. " > 90% B%N 5
IG = (IEST x IESU) 80 - 90% SATISFACATOR
Tab. nr 2 - Degradari de suprafata rutiera IG = VIEST x 1IESU < 80% NESATISFACATOR
Nivel » Tab. nr. 4 - Calificative de calitate a starii tehnice a drumurilor
degradare | Felul degradarii | Cod LES.T. LE.S.U. Calificativ
1 Fisuri transversale A 90 < I.E.S.T. < 100 I.E.S.U. <90 Bun
rost 80 < I.LE.S.T. <90 | 75 < L.E.S.U. < 90 Mediu
2 Fisuri transversale | B 1.E.S.T. < 80 1.E.S.U. < 75 R&u
3 Plombari c M IG este un parametru al starii drumului ce materializeaza calitatea sistemului rutier
4 Valuiri D la un moment dat. Acest parametru determind nivelul de serviciu efectiv si justificd
5 Suprafata exudata E necesitatea interventiei in cale pentru salvarea capacitatii portante reziduale a stra-
6 Suprafatd slefuitd F turilor rutiere ce nu au fost efectuate de propagarea degradarii.
Suprafatd cu W Metodologia de evaluare a starii de degradare este conform Ghidului pentru evaluarea
7 ciupit(.l ri G starii de degradare a imbracamintii pentru drumuri cu structuri rutiere suple si semirigide

AND 540 si se bazeaza pe evaluarea cantitativa a 15 tipuri de degradari pe esantioane de

Tab. nr. 3 - Degradari de structura rutierd 30 m, ficandu-se diferentierea intre degradarile de suprafata si cele structurale.

Nivel T
degradare Felul degradarii | Cod — - - - -
Evaluarea starii de degradare se face vizual, prin luarea in considerare
8 Degradari I a cinci tipuri de degradari cu ponderea acestora:
marginale
9 Faiantari 3 Sd=S,, =D, +0.7D,+0.7x0.5D, + 0.2 D, + D, (m?)
10 Fisuri longitudinale p Tab. nr. 5 - Tipuri de degradari si ponderea lor
unde: D, - gropi, suprafete plombate; Parametrul de
11 Cedari oboseala S D, - faiant&ri, fisuri si cripaturi Calificativ de calitate degradare D
12 Fagase T multf|lple pe directii diferite; | 5 - foarte bun sub 0.01
i D, - fisuri si crapaturi transversale si
13 Pompaj v 3- TISurt $1 craparurt oo 4 - bun 0.01 - 0.10
14 Gropi W longitudinale, rupturi de margine; —
— D, - suprafaté poroasd, suprafatd cu 3 - satisfdcator 0.11-0.20
2.1.2 conform Normativ ind.CD 1_55 5 crépituri, suprafats incretit, 2 - nesatisficator 0.21 - 0.30
Starea de degradare este exprimata suprafats siroitd, suprafatd exudats; 1 - r3u > 0.30

prin indicele de degradare, sub urmdatoarea

D, - fagase longitudinale.
forma definitd ca raport dintre suprafata

o o . Cunoscénd suprafata degradatd, se poate determina ID si se poate aprecia si Starea
degradarilor Sd (m?) si suprafata masura- | topnicy ST = 100 - ID, rezultand valori de ST = 100 - 0.01 = 99% Foarte bun ...

ta a benzii de circulatie analizatd St (m?), ST = 100 - 31 < 69% R&U
SEPTEMBRIE 2021 I H
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2.2 Cazul structurilor rutiere rigide
conform Normativ ind.CD 155

Indicele de degradare se calculeaza cu
relatia:

_ numar de dale degradate
Numar total de dale pe banda de circulatie

unde:

N = numarul de dale de pe banda rutiera
analizata

S = suprafata sectorului de masurare pe
banda (m?)

D1 = numar de dale tasate;

D2 = numar de dale plombate si faiantate;
D3 = suprafata afectata de fisuri si crapa-
turi transversale, de colt, longitudinale, de
forma neregulata (m?);

D4 = suprafata exfoliata;

Se va da atentie deosebita la transfor-
marea parametrilor D3 si D4, exprimati
in m?, in numar de dale afectate, din care
trebuie excluse acelea care au fost inre-
gistrate la D1 si D2 (care intra la degra-
dari structurale ale sistemului rutier rigid).
Pentru aceasta, suprafetele afectate de
degradarile D3 si D4, se vor recalcula in
numadr de dale cu valoare adimensionala,
prin masurarea suprafetei unei dale, care
se va raporta la suprafata identificata prin
aceste tipuri de degradari.
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Cuantificarea finald a indicelui de de-
gradare se face cu ajutorul prevederilor din
Normativ ind.CD 155, conform tabelului:

Tab. nr. 6 - Indicele de degradare si calificative

Indice de degradare

Calificativ
REA <77 > 13
MEDIOCRA 77 ...90 | 7.5... 13
BUNA 90...95 | 5...7.5
FOARTE BUNA > 95 <5

in literatura de specialitate, se g&sesc
descrise cauze ale aparitiei degradarilor la
structuri rutiere rigide, care trebuie iden-
tificate prin incercdri de laborator, efec-
tuate pe laborator, sau sa fie identificate
din Cartea Tehnicd a Constructiei, prin

analiza documentelor eliberate din timpul
executiei, cum ar fi Procese Verbale de
Lucrari Ascunse (PVLA), Buletine de Analize
ale Laboratorului de Santier, Condica de
Betoane, Corespondenta de Santier.

3. Sondaje efectuate la structura rutiera
3.1 Sondaje prin carotare la structuri
rutiere flexibile si semirigide
3.2 Sondaje deschise in structura rutiera
la structuri rutiere flexibile si semirigide
Sondajele deschise de structura rutiera,
sunt sondaje distructive dar necesare pen-
tru a se identifica caracteristici de adancime
pe grosimea straturilor rutiere din alcatuirea
sistemului rutier si pentru a se observa daca
s-au respectat grosimile din Proiectul Tehnic.
Totodata, se preleva probe de laborator din
toate straturile din alcatuirea structurii ruti-

Fig. 5 a,b - Realizarea de 6 carote D100mm, sau 3 carote D300 mm, pentru
a se putea preleva si materialele necesare testelor calitative de laborator

Tab. nr. 7 - Degradari ale sistemului rutier si factori care le influenteaza

Factori care

influenteaza
degradarile

Degradari ale sistemului rutier

Grosimea dalei X X X X
Deschiderea
rostului X X X
Distanta dintre rosturi X X X X X X X
Suportul dalei X
Natura fundatiei X
Teren suport sensibil
la umiditate X X X X
Tasari ale fundatiei X X
Neuniformitati ale
fundatiei X X X X
Drenarea fundatiei X X X
Proprietatile
betonului
Continutul de aer X X
Raport a/c X
Natura cimentului X X
Varsta X
Natura agregatelor X X X X
Constructie rosturi
incorect executate X X X X X X
Gujoane
defectuoase X X X X X
Finisarea suprafetei X
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Fig. 6 a,b - Prelevarea probei de catre laborator, masurarea lor pe teren pentru
Procesul Verbal de Constatare in Teren si inregistrarea ei in vederea stocarii in pungi
de plastic, pentru asi pastra caracteristicile de umiditate pana la testarea in laborator

Fig. 7 a,b,c - Prelevarea probelor de laborator din toate straturile din
alcatuirea structurii rutiere expertizate, pentru testele ulterioare de laborator

Fig. 8 a,b - Pentru a nu deranja structura straturilor rutiere din alcatuirea
unui sistem rutier rigid, se procedeaza pentru sondajul deschis de structura
rutiera la taierea pe suprafete mici cu masina de taiat rosturi

Fig. 9 a,b - Se trece la demolarea pe bucati a stratului din beton de ciment
si la masuratori de grosime a imbracamintii rigide realizate

Tab. nr. 8 - Tipuri de degradari la drumul national in functie de IG

Indice de calitate global

Nivel de Nivel de
serviciu, performanta,
NS NP

Tipuri de
degradari
la drumul national

conform Normativ
CD 155 - 2001, [%]

Foarte bun NP1 <5 Foarte bun: > 95 Fara degradari
Bun NP2 5-7.5 9095 de oprafats
RSU NP4 > 13 Nesatlsf;i;:étor: Deggagtér[licmz:%ore

Foarte rau NP5 --- Nesatisfacator: < 77 Drum distrus

ANuLXxvil drumuri
NR.288 poduri

ere expertizate, pentru testele ulterioare de
laborator. De asemenea, in momentul cand
se ajunge la nivelul straturilor de fundatie
nelegate cu lianti rutieri si la terenul de
fundatie, se pot face masuratori de capaci-
tate portantd de adancimea sistemului ruti-
er cu placa dinamicd ZORN, masoratori prin
care se obtin informatii importante, legate
de portanta realizata a structurii rutiere.

3.3 Sondaje la structuri rutiere rigide
Prelevarea de probe de testare pentru la-
borator se face tot prin carotare. Pe fragmen-
tele de dala decupate prin tdiere cu masina
de taiat rosturi, se poate face o analizad de
aspect structural a betonului de ciment, iar
prin destructurare mecanica, se poate in-
cerca sa se observe daca imbracamintea din
beton de ciment are in structura sa si agre-
gat concasat, cum se cere in normativul de
fabricare a betonului de ciment rutier.

4. Stabilirea nivelului de performanta
la momentul expertizarii drumului
Nivelurile de performanta la drumuri-
le nationale din Romania sunt expuse in
Normativ AND ind 596, iar pentru autostrazi,
in Normativ AND ind.599. La nivel de extras,
se poate aprecia nivelul de performanta la
partea carosabild din punctul de vedere al
starii de degradare investigat in teren pe ti-
puri de degradari clasificate in reglementari-
le tehnice in vigoare (AND 540, cd 155), prin
cuantificari functie de Indicele de Calitate
Global, dupa@ cum urmeaza (v. Tab. nr. 8).
Aceste informatii de performanta
se folosesc la faza de intocmire a
Raportului de Expertiza Tehnica speci-
alitatea Drumuri, in vederea stabilirii
si interpretarii respectarii conditiilor
de calitate la etapa de construire a
drumului, prin raportare la prevederi-
le Caietelor de Sarcini si a reglemen-
tarilor tehnice in vigoare in domeniul
infrastructurii de transport rutier.

BIBLIOGRAFIE:

Normativ ind. AND 540... Normativ pentru determi-
narea starii tehnice la structuri rutiere flexibile si
semirigide;

Normativ ind. CD 155...Instructiuni tehnice privind
determinarea starii tehnice la drumuri nationale;

Normativ ind AND 547...Normativ pentru preveni-
rea si remedierea defectiunilor la imbracaminti
rutiere moderne;

Normativ ind. AND 699... Normativ pentru intretinerea
drumurilor nationale pe criterii de performanta;

Normativ ind.PD 177... Normativ pentru dimensio-
narea structurilor rutiere flexibile si semirigide;

Agrement Tehnic 016-07/049...Procedeu pentru de-
terminarea modulului de deformatie si a gradului
de compactare pentru terasamente, straturi de
fundatie si de bazs...Metoda ZORN;

Mihai DICU...Imbr&caminti rutiere, investigatii si

interpretari ......... Curs UTCB Ed 2000 Conspres;
Mihai DICU...Unele tehnologii aplicate la lucréri de
drumuri......... Curs UTCB Ed 1998 Conspres;

Mihai DICU...Extrase din diverse expertize tehnice
specialitatea drumuri.
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Mobilizare de forte pe doua importante
santiere ale Botosaniului: DN 28B si DN 29D

Autori: Nicolae POPOVICI, Dan HATEGAN Foto: George Doru PATRAUCEAN

O recenta vizita pe cele mai mari santiere ale Moldovei aflate in derulare a
relevat o mobilizare buna a constructorilor. Este vorba despre DN 28B, Targu

Frumos (jud. Iasi) — Botosani, si DN 29D, Botosani -

Stefanesti, doua sectoare

de drum importante pentru jumatatea nordica a Moldovei, care, in ultimii ani,
s-au degradat si au devenit sub asteptari pentru participantii la trafic.

Astfel, iTn momentul vizitei noastre pe
DN 28B, antreprenorul SC Aqua Parc SRL
(lider) era mobilizat in mai multe puncte
de pe traseu, cu lucrari de casetare in ve-
derea supralargirii carosabilului (Boureni —
Bals - Cotnari - Buhalnita - Scobinti), spre
limita de judet, dar si la podurile de la Bals
si de la ,Contus", de peste Bahlui, din ex-
travilanul orasului Harldu. Un ,munte" de
agregate, situat la Cotnari este asaltat de
autobasculante, care sunt incarcate ime-
diat de o Wola si pleaca spre punctele de
lucru. Nu apucd sd se subtieze deoarece
alte autocamioane refac stocul, venind de
la distante de circa o suta de kilometri,
intr-un du-te-vino continuu, zi si noapte.
Vremea este excelentd si permite derula-
rea tuturor activitdtilor prevazute in gra-
ficul de executie. ,Am deschis mai multe
fronturi de lucru pe masura posibilitatilor
noastre, astfel incat la venirea iernii sa ne
gaseasca casetele finalizate. Dacad vremea
ne va permite, vom continua lucrarile si
pe perioada iernii, avadnd lucrari pe care
le vom putea executa si in conditii de
iarna. De asemenea, suntem pregatiti si
din punct de vedere tehnico-economic sa
ne indeplinim sarcinile, singura problema
dificild, ce se regdseste si la nivel national,
constituind-o lipsa personalului calificat.
De aceea, am facut demersuri de a aduce
personal din exterior", ne-a declarat ing.
Bogdan CIOCAN, managerul proiectului de
reabilitare a DN 28B.

Unul dintre orasele traversate de DN
28B este vechea asezare musatina Harlau,
care are infrastructura in plin proces de
modernizare. Astfel, drumul national com-
pleteaza tabloul infrastructurii moderni-
zate, folosita de catre populatia orasului
si de cétre cei aflati in tranzit. Il gdsim pe
primarul orasului la una dintre lucrarile de
infrastructura, prin care se amenajeaza
trotuarele care flancheaza drumul national
prin zona centrald. ,Reabilitarea drumului
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national care ne strabate orasul era nece-
sara, resimtindu-se nevoia de a se asigura
confortul si siguranta traficului. Sunt incan-
tat ca acest drum va asigura conditii foarte
bune de deplasare si apreciez eforturile care
se fac pentru finalizarea lucrarilor c4t mai
repede. Desigur, suntem si in asteptarea
unei centuri care sa scoata traficul greu din
oras si care ne aduce nenumdrate nepla-
ceri, dar deocamdata este bine cu ceea ce
se face acum", ne -a spus ec. Gheorghita
CURCA, primarul orasului Harl3u.

Continuam deplasarea pe drum, tre-
cem de comuna Deleni si intrdm pe raza
judetului Botosani, in zona Frumusica. Aici,
descoperim un furnicar de utilaje si de mun-
citori care executau lucrari de refacere a sis-
temului rutier, unii la saparea casetelor, iar
altii la completarea si tasarea cu material
pietros. Mai incolo, la Fldmanzi, constructori
si utilaje executau desfacerea suprastructu-
rii podului de peste raul Varnita.

Tinem sa precizdm ca in toate punc-
tele de pe traseu, lucrarile se desfasoara
sub trafic, circulatia autovehiculelor desfa-
surandu-se pe un sens, semaforizat. De aici,
poate si unele nemultumiri din partea con-
ducatorilor auto, ocazie de a lansa un nou
apel la intelegere din partea acestora, avand
in vedere posibilitdtile reduse de organizare
a variantelor ocolitoare in zona.

Reamintim ca, in cazul DN 28B, lungi-
mea totald a sectorului modernizat este de
71,512 km, cu platforma drumului largita
la 9 m, 8 poduri reabilitate si unul nou con-
struit, la Buhalnita, comuna Ceplenita.

De asemenea, mai sunt prevdzute
104 podete (61 noi si 43 reabilitate) si 36
intersectii la nivel, pentru care executan-
tul - asocierea SC Aqua Parc SRL (lider)
- SC Mavgo Holdong SRL- Vahostav SK
- Trameco SA si-a asumat un termen de
executie de 24 de luni.

Foraje la 25 de metri adancime
la viaductele de pe DN 29D

Si pe drumul national DN 29D, Botosani
- Stefanesti, am constatat forfota cu uti-
laje si muncitori pe santierul prin care se
executa lucrdrile prevazute in proiect. La
unul dintre punctele de lucru I-am intél-
nit pe inginerul Pavel IOANITOAIE, mana-
ger de proiect din partea antreprenorului
SC Autotehnorom SRL. Se afla in zona
Stauceni, la km 9, unde se executau fo-
raje la viaductul 2 din proiect, intr-o zona
puternic afectata de alunecari de teren.
Proiectul incepe de la iesirea din Botosani,
de la km 24800 si se termina la intersectia
cu DN 24C, la km 48. Sunt 40 km de drum
de reabilitat si 2 km de lucrari de artd, via-
ducte si poduri. ,Am inceput lucrarile efec-
tiv in ziua de 2 iunie, am atacat doua din
trei viaducte, viaductul de la km 9 si cel de
la km 6, avem deschise fronturi de lucru
de la km 124500 la km 18-500, iar de cu-
rdnd am inceput si lucrdri pe sectorul de
la 21+800 - km 25+000. Punctele critice
ale proiectului sunt cele trei zone de alu-
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necare, zone care au fost consolidate de-a
lungul timpului cu lucrari ce s-au dovedit
ineficiente, iar acum proiectantul general a
prevazut in aceste zone trei viaducte ine-
cate, fundate indirect pe piloti forati, la o
adéncime de 25 de metri. Aici ne aflam la
km 9 al contractului, in zona a doua de
alunecare, la viaductul 2 din proiect", ne-a
spus ing. Pavel IOANITOAIE.

Tinerete si optimism,
dublate de experienta

in ciuda tineretii sale, ing. IOANITOAIE,
iesean de origine, nu este la prima lucrare
de anvergura din portofoliu. Potrivit propri-
ilor spuse, lucreaza in domeniu din 2007,
perioada n care a lucrat pe proiecte de in-
frastructurd rutiera importante pentru zona
Moldovei si nu numai. ,Am avut norocul s&
lucrez pe proiecte mari, incepdnd chiar cu
anul 2007, cdnd am intrat in acest domeniu.
Amintesc aici reabilitarea DN 17, Cdmpulung
Moldovenesc — Gura Humorului, DN 18, unde
am lucrat pe cele mai mari loturi, Baia Mare
- Sighetu Marmatiei si Sesuri — Ciocanesti,
cumulédnd aproape 90 de km de drum
national. Mai apoi, in 2015, am lucrat cu cei
de la POR pentru lotul 4 al Autostrazii Sebes-
Turda, pe care se circula astazi. Am construit
peste tot in tard, dar de loc sunt iesean, sunt
moldovean, iar acum a venit timpul s& mai
construim si aici, la noi acasa", ne spune, in
spirit de gluma, tanarul inginer iesean.

De altfel, si echipa pe care o coordo-
neazad este alcatuita in mare majoritate din
tineri, chiar daca este cladita pe un nucleu
de ingineri cu experienta. Mentiondm ca pe
santier am regasit si inginere, tinere absol-
vente ale facultatii cu profil CFDP, care-si
fac treaba foarte bine aici si in laborato-
rul de incercari, avand ca scop urmarirea
calitatii lucrarilor executate. ,Sunt foarte
multi tineri in echipa, avem un colectiv
tdnar, cu o medie de vérsta de 30-35 de
ani, dar avem si ingineri cu experienta, de
la care incercdm sa mai furdm meserie.
Personal, ma consider norocos, caci, de
la 25 de ani, cdnd am inceput activitatea,
am avut posibilitatea sa lucrez cu ingineri
foarte buni", a subliniat ing. IOANITOAIE.

Mobilizare buna pe santier

Revenind la proiectul de modernizare
a DN 29D, acesta prevede modernizarea a
42,739 km de drum national, cu o perioada
de executie de 24 de luni de la data semnarii
ordinului de incepere a lucrarilor. Prin pro-
iect, este prevazuta largirea partii carosabile
dela 7 la 9 m, construirea a cinci poduri noi,

reabilitarea altor trei, precum si construirea
a trei viaducte. Cu sigurantd, viaductele vor
rezolva sinuoasa situatie a alunecarilor de
teren, dar, pe de alta parte, acestea vor fi si
o atractie pentru turisti, deoarece vor oferi
multd spectaculozitate. in Moldova, doar la
Poiana Teiului mai exista o lucrare de arta
care atrage pe orice doritor de frumos.

Pe traseu mai sunt prevdzute 27 de
podete si 18 intersectii la nivel, inclusiv una
cu calea ferata Iasi — Botosani - Dorohoi.

La data vizitei noastre pe santier, antre-
prenorul avea o mobilizare buna in teren,
fiind prezente aproximativ 40 de echipa-
mente si instalatii, inclusiv doud instalatii
mari de forare la o adancime de 25 de m
de la cota terenului natural. De asemenea,
se lucreaza cu un efectiv de 30 autobas-
culante mobilizate in santier si alte 20-30
pentru transportul materialelor. ,Termenul
de finalizare prevazut pentru executia lu-
crarilor este de 24 de luni. Data estimativa
pentru finalizarea lucrarilor este 28 martie
2023, dar noi speram, cu o mobilizare, un
ritm de lucru si cu o cooperare bund din
partea a tuturor institutiilor, sa finalizdm
lucrérile mai devreme", a conchis reprezen-
tantul SC Autotehnorom SRL, lider al aso-
cierii castigatoare a contractului, alaturi de
S.C. OPR Asfalt S.R.L. = Obras Publicas Y
Regadios S.A. - S.C. Evalcons Tech S.R.L.

La demararea activitdtii de pe cele doua
santiere au fost si unele situatii complicate,
care au fost insa rezolvate cu promptitudine

drumuri
poduri
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de catre institutiile si constructorii implicati
in proiect. Si amintim aici in primul rénd
gasirea solutiilor optime de circulatie in zo-
nele cu lucrari pentru toate categoriile de
autovehicule, traficul fiind restrictionat si
deviat de alte drumuri publice.

Prezent pe cele doua santiere, ing. Danut
PILA, directorul regional al DRDP Iasi, a ve-
rificat, Tmpreund cu inginerii consultanti,
Dorina TIRON si Catalin IORDACHI, respec-
tarea prevederilor contractuale si a celor
din avize. ,,fn acest moment, verificam res-
pectarea proiectului in ceea ce priveste exe-
cutarea pilonilor viaductului de la km 9, un
obiectiv deosebit de complex din punct de
vedere tehnic. Am constatat ca specialistii
constructorului trateaza cu multd seriozi-
tate si profesionalism aceasta lucrare. De
altfel, in aceeasi nota se lucreazad pe ambele
santiere de modernizare a acestor drumuri
nationale din nordul Moldovei", ne-a spus
directorul regionalei iesene.

Am constatat ca nerabdarea conduca-
torilor auto, a autoritatilor, dar mai ales a
populatiei din zona, a fost transmisa admi-
nistratorului drumului si constructorului, iar
lucrarile derulate dovedesc ca au inteles cu
totii cd avem nevoie de conditii civilizate
de deplasare. Profesionalismul si manage-
mentul de calitate sunt garantia receptiei in
termenele asumate, iar economia judetelor
Iasi si Botosani vor avea parte de o infuzie
care va ajuta la atingerea telului de a be-
neficia de un trai mai bun.
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Constructie rutiera inteligenta
in cel mai mare tunel din Elvetia

Asternerea unui covor asfaltic de 11,5 m latime in tunelul autostrada Gubrist a ne-
cesitat o coordonare optima si o eficientd maxima, motiv pentru care compania
de constructii Marti AG Solothurn Bauunternehmung - forta motrice a digitalizarii
santierului - a optat pentru solutia de optimizare a proceselor tehnologice de asfaltare
bazata pe software-ul WITOS Paving Plus de la VOGELE. Aceasta conecteazi intr-o
retea in timp real pe toti cei implicati in constructia rutiera si garanteaza multe be-
neficii, mai ales atunci cand se lucreaza la proiecte importante de constructii rutiere.

Tunelul autostradd Gubrist este unul dintre
cele mai complexe proiecte de infrastructura
din Elvetia. Deschiderea celui de-al treilea tub
al tunelului, lung de 3,20 km, este progra-
matd pentru 2022, ca parte a soselei de cen-
tura nordice a orasului Zurich. Cu un diametru
de 16 m, este cel mai mare tub de tunel din
Elvetia si isi propune sa reduca aglomeratia
cronica a acestei sectiuni de drum, oferind
trei benzi rutiere suplimentare in directia St.
Gallen-Bern. in consecint, cerintele de asfal-
tare erau stricte: in ciuda logisticii complexe a
tunelului, a densitatii traficului si a necesitatii
lucrarilor paralele, aproximativ 20 000 de tone
de asfalt trebuiau asternute intr-un interval
de timp foarte strict, la cele mai inalte stan-
darde de calitate. Prin urmare, antreprenorul,
compania de constructii, Marti AG Solothurn
Bauunternehmung, a decis sa abordeze proiec-
tul folosind o solutie digitala pentru constructia
de drumuri. ,Grupul Marti este una dintre cele
mai mari companii de constructii din Elvetia
si, ca atare, introduce in mod activ tehnologi-
ile digitale, de ani de zile, in toate sectoarele
de constructii, de la constructii structurale la
constructii civile. Pentru un proiect de aceasta
amploare, era evident ca trebuia sa folosim o
solutie care sd ne serveasca nu numai la crea-
rea documentatiei electronice a proiectului, ci
si la gestionarea activa a cursului operatiunilor
pe santier ”, a spus Cedric Berrut, manager
al departamentului de constructii subterane.

Solutia de sistem in retea a
producatorului finisorului de asfalt

Produsul WITOS Paving Plus de la VOGELE
a fost cel selectat. Aceastd solutie software
de optimizare a proceselor conecteaza toti
specialistii si lucratorii dintr-o retea, care sunt
implicati in proiect - managerul de santier, ope-
ratorul instalatiei de mixare, responsabilul cu
asfaltarea si operatorul finisorului de asfalt. El
consta din cinci module: planificarea santierului,
pregdtirea si transportul amestecului, turnarea
asfaltului si analiza ulterioard a proceselor, toate
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puténd fi integrate intr-un singur sistem pentru
a fi gestionate in timp real. Acest lucru asigura,
printre altele, ca mixtura asfaltica sa fie livratd
pe santier la timp si asfaltarea sd fie continud,
faré oprirea finisorului de asfalt. In plus, echipa
de asfaltare poate reactiona in mod specific la
perturbdrile neasteptate ale cursului normal al
procesului tehnologic de asfaltare. ,Din punctul
nostru de vedere, WITOS Paving Plus, ca solutie
integratd, reprezinta un avantaj tocmai pentru
ca este complet adaptatd la procesul de asfal-
tare, chiar de producatorul masinii”, a declarat
Berrut. ,Iar acest lucru ne ofera acces direct la
toate datele masinii.”

Control inteligent al proceselor
si tehnologie de ultima generatie
E—— = !

Totodata, pentru companie, lucrarea a re-
prezentat o premierd din alte puncte de ve-
dere: cu o latime de 11,50 m, a fost cel mai
larg covor asfaltic executat si finalizat pana
acum in Elvetia, la o singura trecere a finiso-

rului de asfalt. Din acest motiv, Marti AG si-a
extins parcul de masini cu alte doua masini
VOGELE: un alimentator de inaltd performant3
MT 3000-2i Offset si un finisor de asfalt SUPER
2100-3i, in combinatie cu o sapa fixa SB 300.
A doua cea mai mare sapa de la producato-
rul VOGELE realizeazd, in combinatie cu cel
mai mare finisor din clasa Highway, latimi de
pavaj de pana la 13 m, facandu-I foarte po-
trivit pentru asfaltarea sectiunii cu trei benzi
la o singura trecere. Proiectul urmdrea ca, in
doud sectiuni de lucru cu o lungime totald de
3,20 km, sa fie asezat un strat de fundatie,
un strat de baza si un strat intermediar, cu o
grosime de 8 cm fiecare, precum si un strat de
uzura de 4 cm grosime. ,Astfel, pe de o parte,
am depins de o combinatie de masini de inaltd
performantd, constand din un alimentator, un
finisor si o0 sapa, capabile sa ofere un rezultat
de planeitate perfectd a suprafetei, chiar si pe
o latime mare. Iar pe de alta parte, aveam ne-
voie de un sistem inteligent de control al pro-
ceselor, care sd ne garanteze cea mai netedd
suprafata de asfalt turnat”, a mai spus Berrut.

WITOS Paving Plus
simplifica Iogistica

Pentru intregul proiectul de asfaltare a
sectiunilor de autostrada din tunelul Gubrist,
planificatorii, managerul santierului si echipa

Foto 1 - Lucrari de asfaltare in cel mai larg tunel din Elvetia: proiect de
anvergura finalizat cu succes gratie utilizarii masinilor VOGELE si solutiei
software de optimizare a proceselor WITOS Paving Plus, de la acelasi producator
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Foto 2 - In modulul ,,Materiale” al sistemului WITOS
Paving Plus, in legatura cu mixtura asfalticd, sunt afisate
cadenta autobasculantelor si ora sosirii lor pe santier.

de asfaltare au trebuit sa se confrunte cu o pro-
blemad logisticd dificila: centrala de productie
a mixturii asfaltice a companiei Marti AG
Solothurn Bauunternehmung este situata in
Walliswil, langa Niederbipp, la aproximativ 100
km de santier. Pentru a evita blocajele de trafic
pe acest drum aglomerat si pentru a reduce la
minimum intarzierile cauzate de lucrarile efec-
tuate simultan in tunel, Marti AG a optat pentru
o instalatie nocturna si efectuarea lucrdrilor de
asfaltare pe timp de noapte. Solutia de optimi-
zare a proceselor de la VOGELE a simplificat
apoi coordonarea logisticd a acestui proces:
prin utilizarea modulului de planificare si con-
trol, proiectantul a fost capabil s inregistreze si
sa monitorizeze toti parametrii cheie, precum,
masinile disponibile si cantitdtile de material,
precum si programarea lor. Sistemul a transmis
numarul estimat de autobasculante cdtre cen-
trala de productie a mixturii asfaltice, I-a com-

parat cu datele de pe santier si, pe baza acestor
informatii, a calculat cadenta vehiculelor, pre-
cum si orele de sosire a acestora pe santier.
»Planificarea si productia mixturii asfaltice s-au
dovedit a fi mult mai precise”, a spus Berrut. ,,in
acest fel, am reusit sd coordonam in mod optim
procesele de asfaltare si compactare cu livrarile
de mixtura asfalticd”, a mai spus el.

Asfaltare neintrerupta, o rata mai
buna de utilizare a masinii

Prin utilizarea modulului ,Santier”, pe toata
durata lucrdrii supraveghetorul operatiunii,
managerul de santier si operatorul finisorului,
au avut, pe tot parcursul desfasurarii etapelor
de lucru, o imagine de ansamblu in timp real
a progresului lucrdrii, performantei turnarii,
precum si a livrarii mixturii asfaltice. Acestia
puteau detecta imediat pe tableta PC sau pe

Foto 4 - O combinatie de masini de inalta performanta: alimentatorul offset
VOGELE MT 3000-2i, finisorul de asfalt SUPER 2100-3i si sapa fixd SB 300 au
realizat o planeitate perfecta a suprafetei asfaltate, chiar si pe o latime de 11,50 m.
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Foto 3 - Modulul ,,Santier” al sistemului WITOS Paving Plus
stabileste ritmul de lucru: echipa de asfaltare a avut o imagine
de ansamblu in timp real a progresului lucrarii, performantei
turnarii, precum si a livrarii mixturii asfaltice, toate pe o
tableta PC, asa ca a putut reactiona rapid in caz de nevoie.

panoul de control al operatorului finisorului
orice abatere de la planul de operare in ceea
ce priveste durata si distanta de asfaltare sau
cantitdtile de mixturd si puteau sa reactioneze,
dacj este necesar. ,In acest fel, am realizat
o asfaltare neintreruptd si astfel am obtinut
calitatea adecvatd”, a precizat Berrut. in plus,
evaluarea datelor din modulul de analizd a
ardtat in continuare ca sincronizarea precisa
a redus semnificativ timpii de asteptare si ca
au fost necesare mai putine autobasculante
cu mixtura asfalticd decét pe alte santiere
de lucru comparabile. ,La urma urmei, acest
lucru inseamna costuri reduse de material si
transport, emisii mai mici, 0 ocupare mai buna
a timpului de lucru, oferind in acelasi timp o
calitate superioara a lucrarii”, a afirmat el.

Sistem practic, cu mare potential

Un alt avantaj al sistemului WITOS Paving
Plus este acela cd poate fi utilizat si in conditii
dificile, cum a fost cazul tunelului Gubrist.
Pentru a asigura transmiterea fiabila a date-
lor, Marti a folosit o retea GSM, amplificand
si directionand semnalul in tunel cu antene
suplimentare. ,Acest proiect de constructie
a aratat cd WITOS Paving Plus este pentru
noi o solutie practicad, cu un mare potential”,
a addugat Berrut. ,Se integreaza perfect in
infrastructura noastrd digitald si furnizeaza
date pe care le putem folosi pentru modelele
noastre BIM. Acesta este principalul aspect
pentru noi si vom continua sa-l extindem
impreund cu VOGELE”, a conchis el. in vii-
tor, Marti AG intentioneazd sd implementeze
sistemul in toate proiectele de infrastructurd
de pe drumurile cantonale si nationale din
Elvetia, precum si in proiectele de anvergura.

Ing. Valeriu BEZDEDEANU @
(preluare din revista Masini si
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MEXIC:
Pista de biciclete din deseuri de plastic, in Mexico City
> ol Compania olandezd Plas-
ticRoad a contribuit la crearea
unei piste de biciclete adapta-
bile la clima, realizata din apro-
ximativ o tona de deseuri de
plastic, in padurea Chapultepec
din Mexico City. Reprezentantii
PlasticRoad au precizat ca pista
este primul proiect pilot pentru sistemul rutier care permite stoca-
rea si scurgerea apei de ploaie, potrivit revistei World Highways.
Acest lucru va contribui la atenuarea unor inundatii, o problema
majora pentru capitala mexicana a aproximativ 22 de milioane de
oameni. Din cauza unor precipitatii anuale extrem de abundente,
scurgerile de apa de pe drumuri si din alte zone ale orasului se pot
infiltra in sistemele de apa potabild. Padurea Chapultepec - Bosque
de Chapultepec - este unul dintre cele mai mari parcuri ale orasului
din emisfera vestica, masurand mai mult de 686 de hectare. Potrivit
PlasticRoad, designul modular al pistei ciclabile din Mexico City ofera
stocare temporara de apa si drenaj care este monitorizat prin inter-
mediul senzorilor incorporati. Prin eliberarea treptatd a apei de ploaie
inapoi in pamant, seceta va avea un impact mai mic asupra zonei
din jurul pistei de ciclism. In plus, durabilitatea pistei si constructia
sa cu intretinere minima inseamna o amprenta de carbon redusa cu
pana la 72% pe durata de viatd, in comparatie cu structurile rutiere
traditionale. Producatorii plédnuiesc sa testeze produsul si in afara
tarii, n tari cu traditia ciclismului si conditii climatice diferite precum
Olanda. Marina Robles Garcia, secretar al Sedema, ministerul me-
diului din Mexico City, spune ca initiativa face parte din programul de
mediu si schimbari climatice al capitalei, dezvaluit acum doi ani. ,0
astfel de initiativd combind ideea cautdrii unei mobilitati durabile in
oras, in ideea de a da o viatd noua deseurilor de plastic ca material
reutilizabil pentru a construi o noud infrastructura”, a spus Robles
Garcia. PlasticRoad a lucrat cu Orbia, o companie globald cu sediul in
Mexico City si care dezvolta solutii durabile in sectoarele agriculturii,
constructiilor si infrastructurii.

RUSIA:

Planuri pentru decongestionarea traficului rutier
din Moscova si St. Petersburg
; : E g Autoritatile de la Moscova au
planificat noi legaturi rutiere
pentru cele doua cele mai
mari orase ale Rusiei, capi-
tala Moscova si St Petersburg.
Planurile sunt menite sa
imbundtateasca fluxul de tra-
fic si sé@ reduca aglomeratia
din aceste orase rusesti, conform editiei online a reviste World
Highways. Moscova, in special, este renumitd pentru congestia
cronica a traficului, orasul fiind, potrivit mai multor sondaje, unul
dintre primele 10 orase cele mai aglomerate din intreaga lume.
Una dintre strategiile de atenuare a problemei este dezvoltarea
zonei Noua Moscova, prin extinderea orasului, dar si regenerarea
zonelor existente in oras. Planurile prevad imbundtatirea sisteme-
lor de transport cu aproximativ 200 km de drumuri noi. Acestea
ar urma sé fie construite pana la sfarsitul anului 2024. intre timp,
Sankt Petersburg va beneficia de constructia celui de-al doilea
drum de centurd, care urmeaza sa fie finalizat pana in 2024.
Soseaua de centurd va fi taxata, mai noteaza World Highways.
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C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii septembrie:
C.N.A.I.R. S.A. a desemnat castigatorul pentru proiectarea
si executia sectiunii 4 a Autostrazii Sibiu — Pitesti..............

C.N.A.I.R. B Turul Romaniei la ciclism,
sustinut de C.NLALLR. .o n

C.N.A.I.R. B Mona APOSTOL, coordonator proiect
Venturo Investment: ,Lucrarile la drumul de legatura
DN5 si Vama Giurgiu sunt blocate™.........ccoceviiiiiiiiiininnne. n

C.N.A.I.R. - Interviu B Daniel ALBU, inginer CFDP:

Existd o cerere sporitd pe piata muncii de ingineri

profesionisti, mobili, dinamici............ccoviiiiiiii, “
Aniversare B In data de 19 septembrie, fostul sef

al SDN Pitesti, Ioan Gheorghe, a adaugat un an in

cununa unei vieti dedicate Drumurilor si Podurilor............. n

Solutii tehnice W Stabilizarea si protectia antierozionala
a pantelor intr-o singurd operatie...........ooeeeeiiiiienieennenne.

Traficul rutier si mediul B Studiu privind poluarea
fonica in localitatea Floresti, judetul Cluj..........ccccveuienennen. ﬂ

Eveniment B Seminar international: Sustenabilitatea
transportului rutier din perspectiva mediului inconjurator:
poluarea aerului, zgomotul si relatiile cu tranzitia

energetica si schimbarile climatice .........cocoevvviiiiiiinnennn. m

Noi orizonturi in cercetarea rutiera B Tendinte actuale
n conceperea si proiectarea structurala a drumurilor:
Cercetari privind conceptia proiectarea si implementarea
unor structuri rutiere flexibile durabile conform

metodologiei Asphalt Institute.......cocooviviiiiiiiiiiieen m
FLASH B Un nou marcaj rutier destinat biciclistilor si
trotinetistilor va aparea pe bulevardele din Bucuresti......... m

Eveniment B Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri
din Roménia organizeaza impreuna cu Compania Nationala
de Administrare a Infrastructurii Rutiere Cel de-al XVI-lea
Congres National de Drumuri si Poduri la Timisoara,

in zilele de 21-24 septembrie 2022. .......cccevieniiiiiienienennen.
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Drumurile si Parcurile naturale B Interviu cu
presedintele Consiliului Judetean Mehedinti, Aladin
Georgescu: ,Drumurile judetene si podurile din Geoparcul
Platoul Mehedinti au prioritate la modernizare/reabilitare

pentru ca vrem dezvoltarea turistica a zonei™ ................... m
Restituiri B 14 septembrie 1895:
Inaugurarea Podului de la Cernavoda .........oevvvvvvnieienennnn. m

Drumuri B Procedee de investigare in teren
in vederea expertizarii calitatii la drumuri ...........cocovennnen. m

D.R.D.P. Iasi B Reportaj: Mobilizare de forte pe doua
importante santiere ale Botosaniului: DN 28B si DN 29D....

Utilajele Wirtgen Group in actiune B Constructie
rutiera inteligentd in cel mai mare tunel din Elvetia ........... m
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